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LES 


ARSENAUX MARITIMES 



L'Angleterre a sept arsenaux maritimes : Oeptford et 
Wooiwich sur la Tamise, près de Londres; Chutham et 
Sheemess sur la Medway, près de l’entrée de la Tamise; 
Portsmoulh et Plyiiioulli sur la Manche, et enfin Pembroke, 
à la pointe sud-ouest du pays de Galles. 

Dès que l’emploi des chemins de fer s’est généralisé, le 
gouvernement s’est hâté de relier par des voies rapides tous 
les arsenaux maritimes avec Londres. 

Par les voies de terre il fallait pour se rendre en poste de 
Londres à Deptford une demi-heure, à Wooiwich 1 heure, à 
Chatham 3 heures et demie, à Sheemess 6 heures, à Ports- 
mouth 7 heures, à Plymouth 20 heures, à Pembroke 
25 heures. 


1. Cet article est «trait d’étudea faitea en 18ÔS sur les travaux mari- 
times d’Angieterre par M. V. Chevailier, ingénieur en chef des ponts et 
chaussées; nous en avons retranché quelques détails techniques et lea 
planches, pour rester daus le cadre de la Revue. 
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Aujourd’hui, si par chemin de (cr le trajet est peu dimi- 
nué pour Deptford et Wooiwich, il est réduit, à partir des 
stations de Londres, ])our Chnlham à 1 lieure et demie on 
2 heures, pour Sheerness à 2 heures et demie ou 3 heures 
{dont une heure par bateau à pdpeur), pour Porlsmouth à 
2 lieures un quart, pour l*l)muiitli à 7 lieures et demie, et 
pour Pembroke à 9 heures 

Des télégraphes électriques font communiqncr tous ces ar- 
senaux arec Soniorsel-house, siège de l’amirauté à Londres. 

Deptford, Porlsmouth et Piymoulh possèdent de vastes 
manutentions et de grands magasins d’approvisionnements 
qui alimentent les autres ports. Il existe en outre un petit 
établissement de ec genre dan» l'Un de llaulhovvline en rade 
de Cork. 

Le service de l’artillerie de terre et de mer, qui forme avec 
le service du génie militaire Vordnanee departmenl, est installé 
à Wooiwich sur une très-grande échelle; il y occupe cent 
quatre hectares par ses ateliers, ses magasins, ses parcs et 
ses bassins, sans compter les établissements d’Enlield et de 
Waltham à vingt kilomètres au nord de Londres. L’étahhs- 
seinenl central dessert directement les arsenaux maritimes 
voisins de Deptford et de Wooiwich, et il a des sumirsales à 
côté de tous les autres arsenaux. Par un traité récemment 
passé, la Compagnie du chemin de fer du Sud-Est doit éta- 
blir un embranchement sur l’arsenal militaire de Wooiwich, 
qui se trouvera ainsi relié par une ligne de fer continue avec 
tous les autres arsenaux maritimes. 


DEPTFORD. 

ÉTABUSSEMENT DES APPROVISIONNEMENTS. 

Deptford, en raison de son voisinage du vaste marché de 
Londres, possède le plus grantl établissement d’approvision- 
nements de la marine militaire. Cet élahlissceieni occupe 
une surface de huit hectares avec un développement do quais 
de trois cent cinquante mètres sur la rive droite de la Ta- 
mise : il renferme une meunerie, une boulangerie, une ton- 
nellerie et de grands magasins de tivres et d'habillements. 
De plus un crédit d’un million est employé en travaux d’a- 
méhoration et d’extension. 
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tfeuiieiié et bo\tlnngtrië. ^ Li mëunerio et la bbDiéng'erle 
sont consirullcs Cn itiatêrlniix intoinbuatibleB. 

Ui ineuinTie, édifice éoinposé rt’iin m-do-'cbmissée , de 
(rois éloges el de greniers, a vingt paireë de meules qui sont 
mises en mouvement, ainsi que tous les appareils, par dedx 
machines à vapeur de quarante chevaux chacune. 

La boulangerie opère aussi mécaniquement la confection 
des biscuits, lin demi-cylindre coiiché horizontalement re- 
çoit la farine et l'eau, que pétrissent des peignes tournant 
autour de l'axe. La pftte passe successivement sous des rou- 
leaux cannelés, puis sous des cylindres qui loi donnent une 
épaisseur égale, puis enlin sous des moules où elle reçoit les 
marques et les divisions. Chaque plaque rectangulaire, com- 
prenant ainsi des biscuits complets hexagonaux et, sur les 
bords, des fragments de biscuits, est portée au four, line 
fois cuite, elle en est tirée avec un ringard, et en tombant 
elle SC divise eti biscuits que l’on fait sécher pendant trois 
jours au-dessus des fours, dans une étuve chauffée par lu 
chaleur perdue. 

Toute Cette manipulation se fiiit dans une grande salle qui 
occupe la hauteur totale du bâtiment; au milieu cl sur un 
des côtés sont les appareils mécaniques, auxquels des cour- 
roies transmettent i’atqion d’une tnachine à vapeur établie 
dans une salle latérale. Treize fours sont disposés sur les 
trois antres côtés. 

Un moulin spécial broie de l’avoine pour en faire du pain 
destiné aux malailés. Le pain d'avoine est du reste très-ré- 
pandu en KcoSse. , 

ÉtablmenHnts dîners. ^ Un abattoir dessert de vastes ate- 
liers de salaisons. 

La toimellerie est établie dans de vieux bâtiments, qui 
n’ont (pi’uii rez-de-chaussée et qui sont eh bois, excepté dans 
le voisinage des foyers el des cheminées. 

Depuis vingt-six ans on ne donne plus de bière aux ma- 
rins anglais; On l’a remplacée par du rhum, que l’on con- 
serve en caves dans de grands foudres eu bois cerclés en fer. 
Ces foudres communiquent tous par des tnyiiux A robinet 
avec un foudre central et plus bas, pouvutit contenir cent 
quarantc-neiif itiille litres. A cliai|iie foudre un tube latéral 
eii veiTC iiidi(|ué sur une échelle la hauteur du liquide inté- 
rieur et la capacité correspondante. Une pompe puise le 
rhum dans le ftiudre central .et l’cnvuie au rëk-de-ohauësée 
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dans des tuyaux horizontaux fixés le long du mur et munis 
de robinets pour emplir les barriques. Au-dessous, des ruis- 
seaux dallés recueillent ce qui tombe. 

Il y a aussi une fabrique de limonade. Pour la préserver 
dans chaque bouteille contre la moisissure, on met un peu 
d’huile à la surface, puis un bouchon ordinaire, et enfin 
une enveloppe métallique. 

Viennent ensuite d’autres approvisionnements, dont quel- 
ques-uns sont spéciaux aux habitudes anglaises : du thé, du 
café, de la cassonade, des raisins de Corinthe, du chocolat 
fabriqué en grand sur place, et enfin de la moutarde réduite 
en farine par un moulin spécial. 

Un immense magasin renferme lesétoffes, laines, draps, etc. 
qui servent à l’habillement des marins. Ils font eux-mêmes 
leurs pantalons ; mais leurs chemises, qui sont en belle et 
bonne toile, leur sont fournies toutes faites. Les objets de 
même espèce sont expédiés par paquets Irés-compactes : la 
presse hydraulique réduit le volume primitif à moitié environ. 
Au-dessus et au-dessous de chaque paquet que l’on porte 
sous la presse, on a mis d’abord du papier gris, puis de la 
bonne toile imperméable, puis enfin de la grosse toile d’em- 
ballage. La couture de la grosse toile se fait, pendant la 
compression, suivant un plan horizontal intermédiaire : aux 
quatre angles de ce plan, il reste quatre oreilles qui servent 
à manier le paquet. Pour délivrer ces paquets qui sont au 
premier étage, on abaisse un plan incliné, sous un hangar 
couvert, jusqu’à des brouettes à deux roues. 

Le long des quais, des hangars, dont les colonnes sont en 
fer fondu et les fermes en fer forgé ou laminé, servent à re- 
cevoir provisoirement les objets à emmagasiner ou à expé- 
dier. 

Grues . — Devant ces hangars agissent des grues ordinaires 
à bras, et entre elles des grues hydrauliques, soit qu’on 
n’ait pas eu encore le temps de remplacer les premières, ou 
qu'on ait voulu les réserver en cas d’avaries arrivées aux 
autres. 

L’appareil hydraulique se compose d’une machineà vapeur 
de 36 chevaux marchant à 4 atmosphères, et d’un accumu- 
lateur de 40 tonnes agissant sur un tuyau de 0‘*,305 de dia- 
mètre, avec une pression qui s’élève, par conséquent, à 55 
atmosphères. 

Voies. — Les voies pour le parcours des voitures sont for- 
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mées, sous te passap:e des roues, de bandes d’asphalte, et, 
dans la zonecentrale.de pavés assez mal taillés. Sur quelques 
points, on essaye des pavés en bois debout. 

Eaux. — Les précautions suivantes sont prises contre les 
incendies. Un grand réservoir, établi sur un coteau voisin, 
envoie dans l'établissement de longs tuyaux qui circulent 
sous toutes les voies. De distance en distance, des inscriptions 
placées sur les murs, indiquent la position d'un regard et 
d’un robinet de branchement; en même temps, on trouve 
une botte renfermant des tuyaux flexibles, une lance en 
cuivre, et les outils nécessaires pour établir le branchement. 


ARSENAL MARrmeS. 

Immédiatement en aval du vaste établissement des vivres, 
se trouve l’arsenal maritime, qui occupe, le long do la Ta- 
mise, un front de kki mètres avec une superficie totale de 1 2'',4. 
Outre scs quais sur la Tamise, il a un petit bassin intérieur 
d'un demi-hectare, dont l'entrée est au niveau de basse mer 
de vive eau, et une crique de trois quarts d'hectare pour les 
mâts et les embarcations. Les deux établissements, qui sont 
séparés par un canal conduisant à la crique de la mâture, 
communiquent au moyen de deux ponts tournants en fer à 
une volée, qui s’ouvrent du côté des magasins aux vivres. 
L'entrée piincipale de l'arsenal est à l’extrémité opposée , 
au sud. 

A basse mer de vive eau, la rivière a là de 250 mètres à 
300 mètres de largeur, et de 1",50 à 7“,30 de profondeur. 
La marée, sur laquelle les vents ont une très-grande in- 
fluence, monte en vive eau ordinaire de 5“,50 environ. 
L’amplitude en morte eau est réduite à 3 mètres. 

Cet arsenal, situé très-haut dans la Tamise , manquant 
d'eau, difficile d’accès, assez restreint dans ses dimensions, 
très -arriéré dans ses installations, a été plusieurs fois aban- 
donné, puis repris. Un instant, il a été question de l’englober 
d.ms l’établissement voisin des vivres; mais les développe- 
ments toujours croissants que l’Angleterre donne à sa flotte, 
ont forcé de le maintenir; et l’on vient d’y faire quelques 
grandes améliorations. On consacre un million (en ce moment 
presque dépensé), en achats de terrains et en nouveaux murs 
de clôture. 
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Ca(u de consiruftm.T- y:\rsenal possède auiourd’liui cinq 
cales de construclion pour fré^jilrs oq lièiiiiiunis iiiiérit'urs. 
Les cales n" 2 et 3, aw fpiid même du bassin, rempluuent deux 
cales insuffisantes et une petite foripu Je radoub, Les uiiires 
cales sont sur la Tamise. La cale n” 5 a dt'i être allongée, au 
prix de ik 000 francs, pour recevoir fdrion^, frégate de 36 à 
ko canons, à hélice, construite sur le uiudèle de )a frégate 
américaine Mtnimak. 

Les cales, connue toutes Les cales anglaises, sont couvertes : 
les trois premières ont dps charpentes et eouvertures eu fer; 
les deux dernières put des cbarpeules eu bois et dgs cquvcc- 
tures en zinc. Elles portent, la plupart, des masques en bois 
du côté de la Tamise. 

Formes de radoub. Il n’existe plus qu’une double forme 
donnant sur laT.nniseet destinée aux Mlimenls seconda ires; 
elle présente une longueur totale de 116 mètres ; la forme 
arrière a des gradins en pierre et une couverture .avec char- 
pente en bois; la foriqe avant a encore des gradins en buis. 
Les deux formes sont fermées par des portes biis(|uécs. La 
mer monte sur le seuil d’entrée de 6", 2 en vivo eau et 
de 4'*,0 pn morte eau. 

Aleüers à bois. — Un nouveau Iiétiinenl, à nu étage avec 
planchers incombustibles, ixmtient au rez-de-diuiissec une 
scierie mécanique et un magasin de pclils bois débités, et à 
l’étnge un atelier de memiiserie et de tournage. A eûté un 
trouve encore de vieilles scieries eu bois. 

Les bois ordinaires sont coiiservê.s sous des bangaps. Les 
bois destinés aux inAtures sont en partie dans i'eaii, en par- 
tie à couvert. Le petit canal de dêliinitqtion, dont nous avons 
parlé, est muni de portes il’obbc et de Ilot, et élahlil la coin- 
iiuinicatioii entre la Tamise et une crique pu fond de laquelle 
règne un grand hangar. 

Altfiers à métaux. — Les forgea sfuil installées dans de vieux 
bâtiments avec lèrincs en buis. Des châssis vitrés, au liaui du 
toit, laissent sul'lisamment échapper la fumée. On y Uuuve 
deux gros martinelB do Nasœytb et un vcntilnleur inù par la 
vapeur. 

0(1 élève, eu ce moment, un grand bâlimciit inconitinsti- 
ble, à up étage, pour abrilér au resrde-e.baussée les i;;iissos 
k eau mainletumt exposées à l'air , et pour couseryer gu pru- 
Biiei; étage des approvisionnements nioiiis lourds. . 

Il n’yapointd’ateliersspéeiaux pour lesmaebines à: vapeur. 
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Établisicfittnts fliverf. — Le nmgasin général occupe, prè* 
( 1(1 quai, pliisieqrs l|àtimcnls groupés qui présenlenl un rez- 
tle-cbaiissée el deu)^ étages. Lu salle des échanüllons est au 
rez-de-chuusséc , lu voileric dans une aile du deuxième 
étage. 

Le long du quai voisin et devant le magasin général, s’é- 
lève une vieille corderie, transformée au rez-de-chaussée en 
hangars, au premier en magasins : au sud de ce bitiment, 
on construit en ce niomentune espèce de tour pour recevoir 
un accumulateur destiné à hiire fonctionner des grues hy- 
drauli(|ue$ dont on établit les fondations. 

Mêmes voies de circulation, mêmes dispositions contre les 
incendies que dans l'établissement voisin. 

Près de l'entrée principale se trouve un petit- bâtiment 
d'appel pour les ouvriers qqi sont séiwirés en deux séries : 
la première va de 1 jusqu’à 500. Chaque ouvrier prend, en 
eiUranl, spn numéro en plomb, et le rend en sortant. Les 
rptardataires subissent une amende. 


WOOL\àlCH. 

ARSENAL HARITIHE. 

L’arsen.il maritime de Woolwich est situé sur la rive droite 
de la Tamise, à 13 kilomètres à l’csl de Londres, el immé- 
diatement en amont du grand arsenal militaire central. 

Là, te neuve est rempli d'écueils ; à basse mer de vive eau, 
il a vis-à-vis l’arsenal de 350 à 450 mètres de l.arge, et de 4 
à 5 mètres de profondeur; el sur le banc Barking, à 2 milles 
en aval, on ne trouve que 2'”,l ou 2"', 4 d’eau. L'amplitude 
de la marée est en vive eau de 5", 5 à 6",7, et en morte 
eau de 3”, 7 à 4“‘.3. 

L’arspnal a une superficie tôt, île de 20'’ ,6; il présente sur 
în Tamise un fropl de IICO mètres. A i’ouest, il a deux bas- 
sins à flot ; i’im Gxiérieur, de 1\2, communique avec la Ta- 
mise par nue écluse de 17”), 4 de large cl de 1"’,2 de profon- 
deur sous basse mer de vive eau; l'autre intérieur, de O^.O, 
communique avec le précédent. A l'est sont deux criques : 
l'uim de un quart d’becture pour les embarcations, l’autre 
presque égale pour les bois flottés ou submergés. Les en?a- 
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sementssont considérables au devant du port et dans ses bas* 
sins. En 1854, on a dû dépenser 45 000 francs pour curer la 
crique des bois; et le bassin extérieur exige maintenant 
tous les deux ans une dépense de dragage de 40 000 francs. 

Cales de eonstruction. — Cet arsenal a 6 cales de construc- 
tion couvertes toutes presque perpendiculaires aux quais de 
la Tamise, et par conséquent orientées nord et sud. 

La cale 3 est très-petite ; c’est la seule dont la couverture 
soit en bois; elle abrite en ce moment des madriers en dé- 
pût. La cale 6 est de lonsueur médiocre. Les autres cales 
peuvent recevoir en chantier des b&tiinents de premier 
rang. 

La cale t vient d’avoir sa couverture allongée. La cale 4, 
allongée aussi, a une charpente en fer; le pied est garanti 
par un batardeau en charpente ; une clôture vitrée régne sur 
les cOtés nord et ouest seulement. 

La cale n* 5 a été établie en 1854 et 1855, à la place de 
deux cales trop petites et en mauvais état, et avec un nou- 
veau mur le long de la rivière. La couverture de cette cale 
est en fer et verre et rappelle la construction du Palais de 
cristal. La partie centrale a 25 mètres d’ouverture ; deux ap- 
pentis latéraux ont 6", 10 de largeur chacun. Les piliers en 
fonte ont, dans le haut, des corbeaux qui portent des rails 
dans le sens longitudinal, pour recevoir trois grands treuils 
roulants destinés au montage des bois. Le treuil central est 
de la force de 20 tonnes; les deux treuils latéraux sont 
d’une force moindre. 

Formes de radoub. — L’arsenal possède trois formes ; la 
première débouche au fond du bassin extérieur, les deux 
autres sur la Tamise. 

Voici leurs principales dispositions : 

Forme» N*t. ^•3. N« 3. 


Largeur d'entrée 17», 4 » 19», 8 

Longueur intérieure 91“,0 73", 0 86", 0 

Eau à l’entrée à haute mer de vive eau 6",1 5", 8 6",1 

Eau à l’entrée à haute mer de morte eau 4". 9 4", 6 4" ,9 

Ressaut intérieur pour les chantiers 0",6 > 0",6 

Fermeture Portet. Bateau. Bateau. 


Un hangar de travail existe depuis longtemps près de la 
forme n* 1. Un hangar du même genre a été établi en 1854 
entre les formes 8 et 3. 
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La machine à vapeur d’épuisement de la forme n* 1 sert à 
alimenter des grues hydrauliques ; quant aux formes 3 et 3, 
elles sont épuisées par deux machines conjuguées, de 36 che- 
vaux chacune, qui peuvent enlever moyennement 36 tonnes 
d'eau par minute, et qui font ordinairement marcher une 
scierie mécanique. 

Ateliers à bois. — Cette scierie mécanique, construite avec 
planchers en fer et briques, porte au premier étage les diffé- 
rents ateliers à bois. Une grande cbcminôe, ayant une sec- 
tion circulaire, 64 mètres d’élévation, 4", 6 d’ouverture en 
bas et 1",8 en haut, donne le tirage aux chaudières des 
machines motrices, ainsi qu’à des feux de forge. Il existe 
encore, vers l’autre extrémité du port, des scieries à bras. 

L’atelier de mâture, grand édifice qui a un rez-de-chaus- 
sée, deux étages et un grenier, est séparé de la Tamise par 
un plan incliné, sur lequel on lance les mâts perpendiculaire- 
ment à la rive. Au rez-de-cbausséc, on a réservé des rigoles 
pour former puits de sciage. 

La machine à mâter est double : installée et décrite de- 
puis longtemps, elle peut desservir à la fois, par sa position, 
un bâtiment mouillé dans la Tamise et un autre mouillé dans 
le bassin extérieur. 

Les ateliers des embarcations sont à l’extrémité est, sur le 
bord d'une crique dont j’ai parlé et qui communique avec la 
Tamise. L’autre crique voisine reçoit les bois flottés et sub- 
mergés. Les autres bois sont conservés dans des hangars ré- 
cemment élevés ou reconstniits dans la partie ouest du port. 
Les différentes pièces y sont portées sur des traverses hori- 
zontales en bois ou en fer, de manière à les aérer et à pou- 
voir tirer chaque pièce isolément. 

Un appareil pour l’injection des bois au chlorure de zinc, 
suivant le procédé de sir William Bumett, avait été installé 
au nord de la scierie mécanique. On l’a enlevé en 1857, et 
on l’a remplacé par une étuve à vapeur pour courber les 
bois. 

Ateliers à métaux. — Les vieilles forges, décrites depuis 
longtemps par M. Charles Dupin, sont un peu enfumées. 
L’air est fourni aux différents autels, par une machine à va- 
peur, au moyen d’un ventilateur à trois cylindres avec un 
quatrième cylindre servant de régulateur. Le charbon de 
forge est approvisionné dans des caves, sous l’édifice qui est 
entouré, au niveau du sol, de grilles horizontales, par les- 
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quelles, on eulre et on sort le charbon. Auprès de pes forges 
est un martinet à vapeur. 

hes clmtnes-câhies fournies par l’industrie privée sont ap- 
provisionnées dans des hangars, près desquels existe une 
pi’esse hydraulique d’épreuve. 

De grands ateliers pour machines à vapeur sont établis 
dans le voisinage et priucipaleinent au sud du bassin inté- 
rieur. Pn y trouve : forges, montage, ajustage, chaudron- 
nerie, fonflerie, etc. Les hdtiinents commencés en 1837 
et à peu près terminés en 1848, ont coûté 2 817 500 francs 
sans compter les machines. La dépense totale s’est élevée 
à 4 200000 francs. 

Lps rues qui séparent les différents ateliers viennent de re- 
cevoir des couvertures vitrées à charpente métallique. 

Dans le haut de l’atelier des chaudières, les murs latéraux 
portent des crémaillères saillantes où engrènent les roues 
dcnlécÿ d’un grand bâtis, sur lequel circule un fort treuil 
transversal. Une passerelle lixe, le long d’un des murs, faci- 
lite l’accès de cet appareil. 

Une grande cheminée, ayant une forme octogonale , 03 mè- 
tres d’élévation , 4’",6 d’ouverUire en bas et 1"',8 en haut, 
dessert celle partie de l’arsenal. 

Tous les quais du bassin extérieur sont chargés de chau- 
dières. Pour les embarquer ou les débarquer, on se sert sui- 
vant leur poids, ou de la machioc à mâler, ou d’une ma- 
chine spéciale placée sur le quai ouest du bassin., Oette der- 
nière machine, formée , comme l’autre, de grandes higues, 
est mise en niouvement par un treuil à bras, qui permet de 
soulever un |ioids de 70 tonnes. 

Étabiissemenis divers. — Le port n’a fias de corderie ; il n’a 
qu’un magasin de cordages aliinentè p.ar les corderies des 
autres arsenaux. 

Lu mag.isin général, mal installé et insuflisant , va être 
rcconstruiU , 

Crues. — La machine à vapeur, destinée è l’épuisement 
de la forme ii" 1, sert, comme on l’a dit, à alimenter des 
grues hydrauliques, h l’aide d’un accumulateur de 14 lomies 
agissant sur un tuyau de 0"',178 de diamètre et [lar cousé- 
quetil sous une pression de 54 ntmos|ihères. 

Maciiiiie à délivrer le charbon . — Une des grues hydrauli- 
ques est employée dans un appareil assez compliqué en fer 
laqtiué, [urgè ot lopiju, qui sert à délivrer le çliarbon pour 
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la flotte, et qiii vient «Titre installé le long de la Tamise 4 
Tcxtrémité ouest de l'arsenal. Le cliarbon est renfermé dans 
une grande caisse carrée en lûle, de 16"-'. 80 de célé, élevée 
sur des piliers de 3”, 20 au-dessus du quai. Us piliers d’an- 
gle se prolongent de 4™, 70 au-dessus de la caisse, pour sup- 
porter une toiture d’ahri, tppt «tu laissant Tair circuler. Celte 
caisse, profonde intérieurement de 4”, 70, et pouvant conte- 
nir 1000 tonnes de clwrbon, est divisée en 4 trémies égales, 
(j’oii je cliarhon peut s’écouler par autant de trappes infé- 
rieures. 

La grue hydraulique, montée au milieu même de la paroi 
qui longe le quai, débarque le charbon nu moyen d'un cy- 
lindre en télé à bascule cubant- environ V» de mètre cube et 
servant de mesuré. Ce cylindre se vide directement dans les 
deux trémies voisines du quai et sert ainsi à les remplir suc- 
cessivement. , 

Quant aux deux autres Irérnies, elles sont remplies çltacuqe 
au moyen d’un va-et-vient. Deux petits chemins de fer paral- 
lèle.s partent de la grue et descendent sous pue faible incli- 
naison jusqu’à Tangle le plus élojgné de la trémie, en se re- 
levant un peu a leur extrémité inférieure. Sur ce» chemins 
circulent deux wagons plats réunis par une cjiitlne qui p.-gsse 
sur une poulie lixe placée près de la grue. Un des wagons 
est lonjoiirs eul haut, on y vide le cylindre pleip; le w.agqn 
chargé fait remonter {en descenilaftt) le wagon vide et éprouve 
dans le has un choc qui pixqellc le charbon dans la Kti- 
mie. L’autre wagon, ramené dans le haut, doit à son tqiir 
fouclionuer de uiéiue. C'est ainsi que se nnnpjissent les 
trémies. 

Pour délivrer le charbon, il y a une trappe an fond de cha- 
cune des quatre trémies. Le charbon tombe sur une grille 
inclinée et n’arrive qu'eu morceaux aux spes qui le reçoivent 
successivement. Une roiuaine est ^ côté pour peser chaque 
sac, (|ui cunlieiil de 50 à 60 kilogramuics, et qui est ensuite 
transporté à dos d’homme abord du npvire. 

t'oi«. — Toutes les rues principales préscnlenl «jes bor- 
dures en granité pour la voie des roiics et des pavés en grès 
pour la voie des chevaux. A la lin de 1857, on a reiijplacé sur 
quehpies points, les bordures en granile par des plaques 
en fonte ; une expérience de quinze mois semblait favorable 
à cette subslilulion. ; 

San* ■— Gomme à Deptford, ep cqs d’inegudie, 4e^, tuyqpx. 
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qui circulent sous les mes , sont en communication avec un 
réservoir supérieur; et les lieux de branchements sont si- 
gnalés de distance en distance. 


CHATHAM. 

ARSENAL MARITIMS. 

L'arsenal de Chathara, un peu en aval de la ville, s’étend 
sur la rive droite de la Medway, où il occupe un développe- 
ment total de 2550 mètres et une superficie de 45 hectares, 
à savoir, A partir de l’amont : 

Déreloppement Sorfice, 


Magasin des vivres 100°> 1^ 

Établissement de l’artillerie et casernes (c'est là 

qu'étaitanciennement l’arsenal maritime) 750" 8^ 

Arsenal maritime 1700" 36^ 


L’arsenal maritime renferme au nord deux petites cri- 
ques, de près d’un hectare chacune, pour les bois, les mâtures 
et les embarcations. 

A basse mer de vive eau, la Medway a en face de l’arsenal 
une largeur de 200 à 300 mètres et une profondeur de 4", 3 à 
6",t. Cette profondeur, insuffisante pour les grands bâti- 
ments, se retrouve même assez loin en aval. La mer marne 
en vive eau de 5“,5 â 6",l; en morte eau de 3", 6 à 4", 3. 

Les envasements au devant du port exigent maintenant 
chaque année , pour leur enlèvement , une dépense de 
40000 francs. 

Malgré sa faible profondeur d’eau, le port de Chatham, voi- 
sin de l’embouchure de la Tamise, caché dans les terres, re- 
lié maintenant à Londres par le chemin de fer, présente 
d'assez grands avantages pour que le gouvernement anglais 
y ait introduit dans ces derniers temps de nombreuses amé- 
liorations : en outre, aujourd’hui de grands travaux s’exécu- 
tent pour l’étendre et l’agrandir au nord , au moyen de la 
main-d’œuvre peu coûteuse des condamnés ; sur une somme 
de 4 millions de francs, votée à cet effet pour l’établissement 
d’un avant bassin et de deux bassins à flot , on avait dépensé 
270 000 francs à la tin de 1858. 

Cotes de conslruetUm. — Ce port a maintenant huit grandes 
cales construites à des époques très-différentes. La première 
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cale, à partir d'amont, fondée il y a 50 ans sur pilotis, n’a 
coûté aucune réparation importante. Le plan incliné, bordé 
de murs, est revêtu de pavés en grès séparés de distance en 
distance par des pièces transversales en bois. La deuxième 
cale voisine présente les mêmes dispositions. Toutes deux, 
fermées en planches de tous cétés avec panneaux vitrés, sont 
couvertes en tôle galvanisée. 

La troisième cale est une ancienne forme, qu’on a d'abord 
remplie par des voûtes en béton suivant l’inclinaison voulue ; 
mais ce béton, dont la chaux parait s’éire décomposée, a 
manqué aux clefs de voûte, et on a dû remplir le vide de la 
forme par un massif général en nouveau béton. Cette cale 
a une charpente de couverture en bois. 

Viennent ensuite : les cales 4, 5 et 6 couvertes en fer avec 
hangars intermédiaires de travail, un autre grand hangar de 
travail couvert aussi en fer, et entin la cale 7 commencée 
en 1851 et dont la couverture est en fer et verre. 

Ces cinq dernières cales forment, avec les hangars inter- 
médiaires, un groupe de couvertures continues. 

La cale 7 a près de de pente. Son hangar comprend une 
partie centrale large de 25 mètres avec deux appentis de 
10'*, 4 chacun. La couverture se compose de fermes espacées 
de 9'”, 15 ; chaque ferme repose sur quatre piliers en fonte 
dont les deux de la partie centrale ont 20 mètres de hauteur; 
des corbeaux, à la partie supérieure des piliers, supportent 
des rails longitudinaux, sur lesquels circulent trois treuils à 
chariot : le treuil central peut soulever Jusqu'à 40 tonnes. 

Ce hangar en fer et verre, établi en 1853. et 1854 sur 
91'",5 de long, a été allongé en 1857 de i8'*,3 : il a coûté 
avec ses treuils roulants 549 000 francs. 

Ëiilin il existe, vers l'aval de l’arsenal, une huitième cale 
entre les hangars des mâtures, et au devant d'un de ces han- 
gars, un plan incliné sur lequel on construisait dernièrement 
deux petits bâtiments. 

Formes de radoub. — L’arsenal possède 4 formes de ra- 
doub. La première, en descendant vers l’aval, est très- an- 
cienne; elle a ses parements revêtus en bois, et elle présente, 
pour sa fermeture, la disposition originale de 3 panneaux 
ou voussoirs courbes qui forment, en projection horizontale, 
un seul arc de cercle, et qu’on pose et dépose avec des pon- 
tons. Elle assèche, comme toutes les vieilles formes de Cha- 
tham, à basse mer de vive eau. 
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Lrt forme n* 2, qui était aussi primitireinent en bois, ii été 
refaite en marontierie sur des dimensions beaueoup plus 
Ifraivics. Sa profomleur en vive eau est de 7-, 70 {d’ofi il favt 
déduire 0",60 à 0“,90 jtotirirs chantiers}, et sa latîicur, dans le 
liant, est de 26“, 00 à l’inicrieur et de 24™, 40 A rentrée. Ileltc 
entrée est rerinée par une porte flottante flanquée de deux 
caissons très-saillants, en sorte qtte le caisson intérieur fait 
perdre de la place. La lonpueur totale de la forme est de 
128 mètres dans le haut, et de 120 mètres dans le bas. 

La forme 8, commencée en 1820, a été construite par 
Hennie père, avec 7*',10 de profondeur intérieure en rive 
eau, une lonftueur totale de 68“,5, et enfin une lariicur de 
17™,4 près des portes busquées qtii la fci'maieut. Onrallongre 
par l'extrémité; et en même temps, on doit remplacer les 
portes bitsqnées placées en deditns, par un bateati-portc placé 
à la tète mèilie, de manière à gagner encore sur la longtieur 
et à élargir la partie trop étroite sur laquelle butaient les 
portes. Par ces dispositions, la longueur utile dans le fond 
sera portée à 97”,50. Une machine d'épuisetnent, établie 
derrière la forme n» 3, doit aussi servir a la forme n* 2. 

La forme n» 4, dont le fond assèche à basse mer de vive 
eau, doit être refaite. 

Toutes les fonnes perdent en morte eau 1 mètre de 
profondeur. 

Ateliers à bois. — Les ateliers à bois ont été décrits depuis 
longtemps par .M. Ch. Dupin, surtout les él.iblisscnienis que 
Brunei père a établis pour la scierie mécanique et pour ses 
dépendances. Cette scierie, dont les machines ont été renou- 
velées en 1854 et 1855,' est sur une hauteur, à 21 mètres au- 
dessus de la Medway : la machine motrice à vapeur fait 
monter l’eau de la Medway dans un réservoir que porte le 
bétiment de la scierie, tant [lour servir en cas d’incendie que 
pour agir comme force de soulèvement. Cette eau sert en 
effet à élever les bois sur le plateau supérieur où sont les han- 
gars d'approrvisionnements. Les bois sont amenés par un ca- 
nal, en>parliu souterraili, dans un petit bassin an [tied de la 
scierie. Là, deux longues chatnes sans lin suspendues verti- 
calement shr des poulies et plongeant inférieurement dans 
l’eau, supportent, d’un côté, une caisse étanche en tùlc, et de 
l’autre, des crochets qtii sont plus lourds que la caisse vide. 
Ces crochets plongent alors dans l'eau, et on amène au- 
dessus la pièce à soulever. La caisse qui est en haut, reçoit de 
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'eau du réservoir, jusqu'à ce que le poids soalèfve la pièce. 
Les chntnes sans lin ont pour objet do na pas atiftmenter, 
dans le mouvement d'ascension, la force de soulèvement ; ce 
qui ne manquerait pas d’arriver avec des chaînes disconti- 
nues, puisque le poids diminuerait dans la partie qui monte- 
rait et augmenterait dans la partie qui descendrait. Une fois 
montés, les bois sont transportés dans les hangars par des 
treuils qui roulent sur des rails élevés. 

Les hangars qui longent les petites criques dont nous avons 
parlé, renferment les aleliei's de mâture, les mâts confection- 
nés, les bois empilés bous l’eau et an-dessus de l’eau, et enfin, 
dans l’élage supérieur, les canots et embarcations. 

Ateliers à métaux. “ Les forges, déjà anciennes, sont bien 
éclairées et bien aérées. Chalham ne renferme pas de grands 
étahlissemenls pour machines à vapeur. On y a centralisé la 
confection des cuivres pour la marine royafe, mais on n’est 
pas encore satisfait des cuivres fabriqués. 

Établissements divers. — Challmm possède ; une cordeiie 
dont le bâtiment a 310 mètres de longueur, devaales luaga» 
gins et une chapelle. 

Gnres. — Outre les grues ordinaires, on y voit quelques 
gruos hydrauliques; on se sert aussi de petites grues à vapeur 
locomobiles, de six chevaux de force, construites par Taylor 
de Kirkenhend : en dix minutes on a de la pression ; deux 
fusées tournent en sens contraire, suivant le sens de refforl 
qu’on veut produire. 

Parcs flottants à charbon. — Cbathani n’a aucune installa- 
tion spéciale pour l’embarquement du charbon : l’amplitude 
de la marée et le nmm|uc d’eau à basse mer présentent des 
diflicultés ; toutefois la question est à l’étude. En attendant, 
on trouve entre Cbatham et Sheerness, dans les endroits pro- 
fonds de la Medway, plusieui's parcs flottants. 

Voies. — Les différentes voies de l’arsenal out, de part ol 
d’autre d’une zone de pavés pour les chevaux, des bandes de 
granité pour les roues. Maintenant, on remplace avec avan- 
tage les bandes du granité par des pavés en bois debout, en- 
cadrés de distance en distance par des châssis en fonte. A la 
scierie mécanique, une scie circulaire est constamment oc- 
cupée à débiter les déchets de thciic en petits blocs de 0",16 
à 0",17 de côté. 

Eaux. — Chatham a, comme les autres arsenaux, des con- 
duites d’eaux qui circulent partout dans l’arsenal. Le ré«er- 
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voir de disiribution se trouve, ainsi qu’on l’a dit, sur le bâ- 
timent delà scierie mécanique. 


SHEERNESS. 

ARSENAL HARITIHE. 

Shcerness, au confluent de la Medway et de la Tamise, est 
un port créé k grands frais, pour desservir plusieurs mouil- 
lages à proximité, et pour suppléer Deptford, Wolwich et 
Chatham qui sont trop éloignés de la mer et que le manque 
d’eau ne permet pas toujours d’atteindre. 

L’arsenal primitif, complètement insuffisant, a été refait de 
toutes pièces depuis 1813, dans la même position, mais sur 
un emplacement considérablement agrandi , qui a reçu en- 
core de l’extension dans ces dernières années. 

Sa surface, qui n’était anciennement que de 8 hectares, 
a été d’aboi^ portée à 24 hechires, tant par des conquêtes 
sur la mer que par des achats de terrains ; et de nouvelles 
expropriations font augmentée de plus de 3 hectares. 

L’arsenal est situé dans l’ile de Sheppy, sur la rive droite 
de la Medway , le long de laquelle il occupe un développe- 
ment de plus de 600 mètres directement exposé à l’ouest. 

Le quai de la rivière est percé de trois passes: l’une de 
19",20 de largeur, fermée par un halcau-portc, conduit à 
un bassin à flot de 1 hectare et demi; les deux autres plus 
larges mènent à des bassins d’échouage ayant chacun envi- 
ron trois quarts d’heclare. 

La mer marne de 5”, 5 en vive eau ordinaire, de 3", 4 en 
morte eau. L'écluse du bassin à flot a son seuil à 2'°,6 au- 
dessous de la basse mer de vive eau; les deux bassins 
d’échouage ne sont qu’à 0",6 au-dessous du même niveau. 
Les marées sont fortement influencées par les vents; elles 
s’élèvent surtout par les tempêtes du nord et de l’est; elles 
s’abaissent par les vents d’ouest et de sud. Ces vents de sud 
et d’ouest dominent les trois quarts de l’année, en sorte que 
le port se trouve ainsi placé sous les vents régnants. Par les 
coups de vent du nord-est et surtout du nord-ouest, l’entrée 
et la sortie des bâtiments présentent des difiicultés; mais 
l’emploi de la vapeur a beaucoup atténué ces inconvénients. 

Les approches de Sheerness sont par le grand Nore, banc 
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à k milles au nord-est que signale un phare flottant par 
de profondeur. Le petit Nore, autre banc où l’on n’a 
que de llmètrcsà d’eau, est plus prali(|ué parles pelils 
navires. Entre le petit Nore et l’arsenal, il existe une barre 
sur laquelle il ne reste que 4"',3 d’eau de basse mer. 

Entre Sheerness et Chatham se trouvent huit mouillages 
plus ou moins profonds, séparés par des barres qu’on ne peut 
généralement franchir qu’à pleine mer. Le mouillage le plus 
rapproché de Sheerness a 4^,4 de long sur 1^6 de large, avec 
des profondeurs d’au moins 11 métrés au milieu. Des vais- 
seaux y sont ordinairement à l’ancre, ainsi que dans les deux 
mouillages suivants presque aussi profonds. 

Les courants de marée, qui longent surtout la rive de 
Sheerness, y entretiennent en grande partie la profondeur : 
et la jetée débarcadère qui mène à la ville, immédiatement 
en amont de l’arsenal, est constniite en bois à claire-voie 
pour ne pas gêner la circulation des eaux. 

L’entrée du bassin à flot débouche obliquement sur le 
quai à peu près dans la direction du nord-ouest, afin d’évi- 
ter que, d.ins les manœuvres d’entrée et de sortie, les grands 
batiments ne se présentent en travers aux courants. Cepen- 
dant on a dû récemment exécuter un môle en bois à claire- 
voie, immédiatement en amont de l’entrée. 

Les vases, que déposent les eaux troubles dans les endroits 
calmes, obligent de curer les bassins de temps en temps et 
surtout les bassins et quais d’échouage. 

Le sol sur lequel ce grand établissement est fondé, se com- 
pose d’alluvions vaseuses ou sableuses jusqu’à une grande 
profondeur. Toutes les constructions reposent sur pilotis ; et 
les murs de quai, pour avoir moins de poids et plus de base, 
sont formés d’une série de compartiments creux, dont les 
parois et les cloisons sont en maçonnerie hydraulique, et 
dont les vides sont remplis en remblais crayeux. Tous ces 
travaux ont été construits par épuisement, derrière de vastes 
batardeaux en charpente renfermant des massifs d’argile. 

Cofe de construction. — Le port de Sheerness est, avant 
tout, un port de réparations et d’armement; aussi ne pos- 
sède-t-il qu’une cale de construction destinée d’abord aux 
frégates, mais qui ne peut recevoir aujourd’hui que des cor- 
vettes. Cette cale, de &3 mètres de long, est dans le port d’é- 
chouage du nord. La couverture qui est en zinc , est sup- 
portée par une charpente en bois. 

Z 
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Fomut de radoub. Le basnin à flol renferme trois formes 
de radoub qui ont été établies sur les mêmes dimensions. 
Cliacune est fermée par une |Kiire de portes busquées, et 
peut recevoir en outre, à lu télé, uii Iraleau-iiorle : l'entrée, 
à l'emplacement du bateau-porte, présente une largeur de 
I9“,2 qui se réduit à 17™,! à la butée des portes busquées, 
et augmente jusqu'à 27™, 4 à l’intérieur. Le seuil de l'écluse 
et le radier intérieur sont à 3", 4 au-dessous du niveau des 
basses mers de vive eau, donnant ainsi à pleine mer une 
profondeur de 7“,9 en vive eau, mais de 6”‘,7 seulement en 
morte eau, d’où il faut encore déduire û“,0 à 0">,9 pour les 
lins. Cependant il faut observer que, comme toute la forme 
a son radier au iiiëiue niveau, s’il s’agit d’une simple visite, 
les tins ne sont pas généralement nécessaires : et c'est ainsi 
qu’on a pu recevoir dans ces formes des vaisseaux à voiles 
tout armés. 

La longueur utile dans le fond, établie à SS™, 6, est aujour- 
d’hui tout à fuit insiiflisante pour les vais.seaux à vapeur de 
premier rang; aussi, tout en consepant momentanément lu 
forme centrale qui porte une couverture, on vient d'allonger 
les deux autres turmes en remplaçant les portes busquées par 
l’usage permanent des bateaux portes: celte simple inodili- 
calion U porté d'abord la longueur utile dans lu fond à 7û*',a, 
longueur qu’on a encore augmentée pur l'antre extrémité. 

Le bassin d'échouuge du nord renferme : 1* une forme 
pour frégates, de 15”', 8 d’ouverture et de 56"',4 de long, fer- 
mée par des portes busquées; 2* une autre forme de ta™, 8 
d’ouverture et de 53"',3 de long, qui devait d’abord servir de 
gril de carénage à la marée, mais qu’on ferme maintenant 
par un bateau-porte. Ces deux formes ont leurs nidiers, qui 
sont partout au mémo niveau, à f*,80 au-dessus des radiers 
des trois gniude;> formes. 

Des aqueducs peuvent mettre successivement en commu- 
nication chaque forme avec des pompes d’épuisement qui 
sont mues par une machine à vapeur de 50 chevaux. 

Ateliers à bois. — Tous les édilices élevés à Shoerness ont 
été construits, autant que possible, en luatériiuix incombus- 
tibles. 11 existait deux scieries à bras; un vient d’exécuter une 
nouvelle scierie mue par la vapeur qui aura coûté 400 000 fr. 

Derrière les scieries sont de nombreux hangars pour abri- 
ter les bois. 

Un grand atelier pour la confection des méts d’assemblage 
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e«t McsMRpafrné id’an magasin oè iss bois, après avoir été 
débités, sont d'abord aérés st térhés*, ees sont à cc| 
eflet déposés sur dHTérenU étages de consotes qne supportent 
des piliers. Les m&ls confectionnés sont (nnlôt placés auK 
étages inférieurs de ces eonsules ; et lanlél iis sont iancés à 
l'eau |Hir un plan irudioé, t>our être conduits dans un petit 
bassin ipii peut su vider et se remplir à ia marée, et oii iis 
sont conservés sous l’eau entre plusieurs rangées de traver- 
Ms. lin magasin recouvre celte fosse auK niits ; i« même 
bassin permet, par son écluse, d’amener les indU par eau 
sous la niadiine à luéter. 

Les liangars aux canots et embarcstions ont, i Shecmess, 
un grand développement /|u’il est tpscsiiou d’ougnienter en- 
core. On propose ap>ourd'bui de remiser tons ces bateaux 
dans deux luugasiae parallèles élevés de trois étages sur un 
rez-de-chau8ste ; pour monter les bateaux aux divers étages, 
les façades extérieures recevront des grues «aiilanles, et, 
entre les deux façades iiongiüidioales intérieures, roulera 
dwts te baut un chaikH à treuil. 

Ateliers à métaux . — Les ateliers à métaux étaient bornés 
d'abord à un grand atelier de forges de 70 mètres de kmg sur 
30 de large, qui a reçu dernièresnent dos auiélioratioas au 
prix de 100 000 francs, et qui cependant est encore enfumé. 

Usas ees dernières armées, «siviron trois hectares de ter- 
rains, achetés m sud-est de l’arsMtal, oïd reçu de grands 
étai)lissejuetif8 à métaux, à savoir : nouvelles forges et d6- 
ptutdancos, tooderle, olMwdroDoerie, atelier d'ajustage «t de 
MKMilage, balle de travail, ateliers à ouivre. 

La foadeiie peut foadre, di(>«s, des pièces de éO*. On y 
trouve un chariot à (rcutl reuiacd dons le haut, ainsi que des 
grues dont les plus faibles peuvent lever 5 toapes. 

âur use des rives da àtassiu à flot s’élève une inaobioe du 
ta force «k iO tonnes, deatuiéc à embarquer les ciiaudiùres : 
(iilc se compose de bigiies d’environ S& mètres de hauteur 
pouvaat foruaer une saillie de 9 mètres sur ie quai. Le treuil 
nsoleurest usante uvié par 1 Sliorames, mais lentement; on doit 
«ssqyer d’ysidistlUier «ne petit maefaioe t«coiNei)i lue vapeur. 

iUMùtmyents dmers. — Le port n'a pas de corderie; on 7 
essaye les cordages fabriqués ailleors, au moyen if«ne presse 
bydraulique qtn peut atler jusqu’à 00 tonnes. 

Au fond éki bassin oartr.al se trouee le «laga^ général, 
grand bâtiment incombustible, composé de caves, d’un «ex* 
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de-chaussée, de trois étages et de combles; il occupe un es- 
pace rectangulaire de 99“,7 de long sur 67“,l de large, avec 
une cour intérieure de 69“,2 sur 36”, 6. Cette cour est cou- 
verte en fer et verre sur toute son étendue. Des grues, en 
saillie sur les murs de façade, servent aux mouvements des 
approvisionnements. Aux divers étages, des dalles en pierre 
de 0~,6l de large reposent sur des solives en fonte que por- 
tent des poutres en fonte, et ces poutres sont soutenues par 
des colonnes, également en fonte, écartées entre elles de 
3“,65 d’axe en axe. 

Un magasin aux vivres est situé sur la rive sud de l’entrée 
de ce même bassin. Il présente exlérieurement la même 
élévation que le magasin général ; il se compose d’un bâti- 
ment central avec deux ailes inégales en retour ; son déve- 
loppement est de 87,~,7 sur 12°*,2 de large. Chaque aile se 
prolonge jusqu’au quai par une galerie ouverte. 

Grues. — Outre la machine à méter et la machine à em- 
barquer les chaudières, machines qui servent pour les lourds 
fardeaux, les quais portent de distance en distance des grues 
ordinaires. 

Parcs flottants à charbon. — Les charbons sont ici, comme 
à Chatham, livrés à la flotte par les parcs flottants mouillés 
dans la Medway. 

VoiM. — Les voies charretières de l’arsenal sont exactement 
semblables aux dernières voies installées à Chatham avec des 
pavés en bois et en grès encadrés dans des châssis de fonte. 

Eaux. — La machine d'épuisement des formes alimente 
d’eau de mer de petits réservoirs qui envoient cette eau dans 
les différentes parties de l’arsenal. L’eau douce est tirée d’un 
puits de 100 mètres de profondeur , et des tuyaux l’amè- 
nent sur les quais. 

Dépenses . — Cet arsenal, refait entièrement depuis 1813, 
avait absorbé en 1830, ta somme de 6<i 650 000 francs, dont 
40 420 000 francs pour travaux hydrauliques et 24 230 000 
francs pour bâtiments civils. Depuis, on a exécuté tous les 
travaux énumérés ci-dessus : les ateliers à métaux et les 
ateliers de machines, la nouvelle .scierie mécanique, le 
môle en bois de l’entrée du bassin, les allongements de 
deux formes, etc. Dans ces six dernières années, on a dé- 
pensé (y compris, il est vrai, les réparations courantes), plus 
de 4 300 000 francs en travaux hydrauliques et bâtiments 
civils. 
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PORTSMOUTH. 


L’arsenal de Portsmoulh, le plus vaste et le plus complet 
des arsenaux anglais, est situé derrière l'tle de Wighl, sur 
les deux rives d’une crique assez profonde. 

Sur la rive gauche ou est se trouvent l’arsenal maritime 
et l’établissement de l’artillerie; sur la rive droite ou ouest 
la manutention, le vaste hôpital d’Haslar, et le nouveau 
chantier pour remiser les canonnières. Les établissements de 
la rive gauche font partie de l’Ile de Porlsea rattachée à la 
terre par un pont. Cette tic sépare le port de Portsmoulh de 
la crique de Langston où l’on trouve beaucoup moius d’eau. 

L’Ile de Wight, qui abrite Portsmoulh, forme plusieurs 
belles rades: à l’ouest, le Soient, exposé seulement aux 
vents de sud et d’est-sud~est, mais dont les passes d’entrée 
sont difficiles; à l’est, la rade de Sainte-Hélène, mouillage 
profond, mais directement exposé aux vents d’est; enfin au 
nord, la rade de Spithead, spécialement destinée à la marine 
royale, et séparée de l’ile par un mouillage moins profond 
pour les b&timents du commerce. 

La rade proprement dite de Spithead présente des profon- 
deurs d’eau de 9 mètres à 30 mètres sur à peu près 10 kilo- 
mètres de longueur et 1 à 2 kilomètres de largeur : c’est une 
magnifique nappe d’eau de plus de 1500 hectares; les bancs 
du Cheval et de Warner à l’est y diminuent beaucoup l’agi- 
tation, et les navires bien mouillés chassent rarement; mais 
par les forts coups de vent d’ouest, la houle, qui se transmet 
par le Soient, empêche souvent les embarcations de com- 
muniquer avec les vaisseaux mouillés dans celte rade. 

Les passes, pour arriver à Spithead par les Aiguilles et le 
Soient, sont si compliquées que les grands navires, et sur- 
tout les vaisseaux de ligne, pratiquent généralement la passe 
de l’est que des bouées balisent parfaitement. 

Le chenal, qui mène au port de Portsmouth, est aussi balisé 
avec beaucoup de soin ; car, sur une grande partie de sa lon- 
gueur, il se réirérit de manière à n’avoir guère que 200 mètres 
de largeur. C’est aussi la largeur que présente l’entrée du port 
entre les deux pointes de Blockhouse et de Portsmouth. De 
même la profondeur diminue beaucoup dans ce chenal, tout 
en restant plus grande sur la rive de Portsmouth. Une barre 
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existe près de l’entrée ; elle est balayée par le jeu des eaux qui 
ont pénétré dans les criques intérieures ou qui en sortent; 
mais les alluvions déposées dan* ce* criques et les empiéte- 
ments successifs des riverains par des endiguements, ont con- 
sidérablement réduit la masse des eaux reçue* à chaque ma- 
rée ; et, coiiiine dans tontes les circonstances semblables, h* 
barre s’est successivement relevée; en ie»3, on y trouvait 
aux plus basses mers de vive eau de profondeur, et 
dans ces dernièresannées, il n’y avait plus que 4 mètres d’eau ; 
de plus, par l’efTet de la sinnosité du chenal, on ne peut pas 
même compter entièrement sur cette dernière profondeur. 

La mer marne, en vive ean ordinaire, de 4 mètres à 4",3 j en 
vive eau d’équinoxe, jusqu’à 4", 9 ; en morte eau, de 2 mètres. 
On voit donc combien celte barre impose d’eirtmves aux 
mouvements des grands vaisseaux de ligne ; et généralc- 
ment< après avoir commencé leur armement dans l'arsenal, 
ils ne peuvent le compléter en canons et en vivres que dans 
la rade de Spitliead; de même, pour entrer dans l’arsenal, 
ils sont sonvent obligés de procéder d’abord, en rade, à nn 
désarmement partiel. 

On avait proposé de rétablir et d’entretenir la profondeur 
sur la barre au moyen de cha.sses faciles à créer: à l’est de 
Portsmoutli, la vaste crique do Langston communique à 
pleine mer aveu la crique do Porlsmoulh par un chenal 
qu’on approfondit; on recevrait la mer moulante dans la 
crique de Langston par une écliis<; munie seulement de por- 
tes de flot, lesquelles seraient fermées à mer baissante, pour 
forcer alors toutes les eaux emmagasinées à s'écouler par la 
seule passe de Portsmoulh. Mais devant l’ougmcnlalion de 
tirant d’eau des grands vapeurs de guerre, l’amirauté vient 
de prendre un parti plus prompt et plus eflieacei 

D’après des sondages, la barre se compose de gravier et 
de vase; on s’est décidé à la dragtier d’abord jusqu'à 6",1 
sous les plus basses mors, afin d'avoir une amélioration in>- 
médiate (jui permette d'avoir au moins 9“,5 en morte eau. 
On doit ensuite pousser les dragages jusqu’à 7“,6 au-dessous 
des plus basses mers, pour augmenter la facililé et la durée 
des mouvements, et pour avoir de la marge sur la reproduc- 
tion de In barre. 

En même temps, des dragages considérables doivent être 
faits dans là crique^ le long de laquelle s’élève l’arsenal; et 
des sduilles doivent étrb creusées t>our les grands bâtiments. 
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Une fois qn’on a dépassé l’étranglement naturel qui forma 
l’entrée du port, entre les pointes de liloekiiouse et de Ports- 
mouth, on [trouve immédiatement le long de l'arsenal, & 
basse mer, une largeur de 7 à 800 mètres, avec des profon- 
deurs de 9 à 13 mètres au milieu. 


ARSENAL MARITIME. 

L’arsenal maritime proprement dit, agrandi en amont de- 
puis une dizaine d’années , occupe sur la rive gauche de la 
crique un develuppement do quais de 1600 mètres, formant 
deux alignements à peu près à angle droit; sa supcriicie to- 
tale est de 40 hectares. On y trouve ; deux bassins à flot fer- 
més par des bateaux-portes, l’un ancien, de 0‘‘,8, où débou- 
chent quatre formes, l’autre nouveau, de 2'', 8, qui contient 
deux formes et l’entrée d’une troisième; une crique d’é- 
ehouage de 0'',5; et enlin une autre crique de 0'',4, pour les 
mâts et les canots. Le nouveau bassin à flot, ouvert eu 1848, 
est spécialement destiné aux bâtiments à vapeur; il a coûté 
six millions. La profondeur d’eau à pleine mer, sur l’entrée, 
est de S”',2 en vive eau, et de 6“,7 en moindre morte eau. 
Le dévasement du tous ces bassins exige en moyenne une 
dépense de 50 000 francs par an. 

Portsmuuth est â la fois un grand arsenal de eonstruç- 
tion, d’armement et de réparation. 

Cales de construelion. — Les cales de construction sont toutes 
réunies, an nombre de cimj, dans l’angle nord-ouest de l’ar- 
senal ; elles sont destinées à la construction des vaisseaux de 
premier rang ; deux ou trois ont déjà été allongées, les autres 
vüiil l'être. Les trois dernières, au nord, portent une couver- 
ture en tôle zinguée ondulée sur des chai pentes eu fer; les 
cales 1 et 2, au sud, ont des charpentes en buis. 

Formes de raduab, — Les formes de radoub sont aujour- 
d’hui à Portsmuuth au nombre de dix : une onzième com- 
mencée est ajournée. 

Les six premières, déjà anciennes, sont groupées auprès 
ou an fond de l’ancien bassin à flot. La première et la sixième 
sont situées de chaque cûté de ce bassin et débouchent di- 
rectement sur le port. La deuxième, la troisième, la qua- 
trième et la cinquième sont situées au fond du bassin. Cha- 
cune coiumunique à volonté avec un réservoir souterrain 


Digiiized by Google 



— 24 — 

assez vaste et assez bas pour qu'elle s'y vide par simple 
épanchement ; l'eau est ensuite tirée de ce réservoir, dont 
le fond est k 10 mètres environ au-dessous du sol, par une 
machine à vapeur qui met ordinairement en mouvement la 
poulierie mécanique de Brunei père. 

Dans la plus grande de ces formes, la largeur d'entrée est 
de et la longueur utile d'environ 65 mètres en bas 

et 75 mètres en haut. On s'occupe d’allonger les formes n" 3 
et 4 en remplaçant leurs portes busquées par des bateaux- 
portes. La forme n“ 5 va simplement recevoir de nouvelles 
portes busquées. 

Le nouveau bassin à Ilot renferme deux formes en service 
qui portent les n“ 7 et 8, et l’entrée de la onzième forme, 
entrée qui a été seule exécutée et qui est provisoirement fer- 
mée par un batardeau. La forme n° 8 est au sud-est du bas- 
sin. Sa largeur dans le haut est de 21"’, 34 i l’entrée, et de 
24", 61 en dedans. Sa plus grande longueur intérieure jus- 
qu'au ressaut de l’écluse est de 101", 65 ; mais cette longueur 
se réduit dans le fond à 90",83. On trouve à l’entrée, qui a 
8“,53 de profondeur totale, 7 mètres d’eau à haute mer en vive 
eau ordinaire, 5",8 en morte eau ordinaire, et 5“,5 en moin- 
dre morte eau ; la profondeur intérieure est de 8",99 à l’en- 
trée, de 8",69 au fond, laissant ainsi à l'entrée un ressaut de 
0",46 pour les chantiers qui sont établis en pente. Cette 
forme livrée en 1855, est fermée par un bateau-porte en 
télé. 

La forme n° 7 est plus large et plus profonde ; mais elle a 
d’abord été construite sur une moindre longueur. Sa largeur 
dans le haut est de 24", 38 à l’entrée et de 30",48 à l’intérieur. 
La profondeur, partout uniforme, est de 9", 75; on y trouve 
8",2 d’eau à haute mer en vive eau ; d’où il faut déduire 
l’épaisseur variable des chantiere. Le radier intérieur a été 
établi au même niveau que le radier de l’entrée, pour pro- 
fiter du réservoir souterrain, où se vident les autres formes 
et dont le fond est seulement de 1 à 2 décimètres au-dessous 
du fond de la forme n* 7 : toutefois une machine à vapeur 
de 80 chevaux, qui dessert ordinairement des ateliers voisins, 
a été mise à même d’opérer l'épuisement, soit isolément, 
soit concurremment avec la machine à vapeur de la poulierie 
mécanique. La longueur intérieure de la forme jusqu’à l’é- 
cluse était d’abord : dans le haut, de 85 mètres; sur le fond, 
de 75 mètres. Mais l’hémicycle de l’extrémité vient d’être dé- 
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moli, pour former le prolongement d’une antre forme n* 10, 
beaucoup plus considérable, qui débouche sur le port même. 
Les deux formes réunies constitueront ainsi un canal qu'on 
pourra fermer à chaque bout et au milieu par des bateaux- 
portes. 

La forme 7 n’a qu’une rainure pour son bateau porte. 
La forme 10 présente à l’entrée deux rainures distantes de 
3~,81 d’axe en axe, et au milieu trois autres distantes de 
14*',93. De plus, celle forme a dans le haut une largeur de 
30”, 48 à l’intérieur, comme la forme 7 ; mais à l’entrée et 
au milieu, sur les emplacements des bateaux-portes, la lar- 
geur en haut est de 26", 97. 

Si l’on déduit la saillie des bateaux-portes, on a , avec les 
trois rainures centrales, les combinaisons suivantes de deux 
formes : 

1° La forme 10 de llO”, la forme 7 de 72”; 

2“ — 95", — 87"; 

3- — 80", — 102"; 

sans compter que la suppression du bateau-porte intermé- 
diaire donne une longueur totale de 190 mètres. 

Les deux formes doivent aussi communiquer avec le ré- 
servoir souterrain dont j’ai parlé ; mais, comme en raison de 
la profondeur de la forme 10, ce réservoir ne pourra vider 
ici que la tranche d’eau supérieure, la machine à vapeur de 
80 chevaux, qui met en mouvement les ateliers voisins, re- 
cevra les installations nécessaires pour assurer l’épuisement. 

Dans la forme 10, la profondeur du radier au-dessous du 
couronnement est de 10",36 aux écluses, et de 11", 28 i 
l’intérieur, tandis que dans la forme 7 la profondeur est uni- 
formément de 9",75. Ainsi les écluses de la forme 10 sont 
de0",92 au-dessus du fond de cette forme, tandis que la 
dernière écluse est de 0",6l au-dessous du fond de la forme 7. 
Il est question d'approfondir la forme 7 : mais la faible épais- 
seur du radier, qui est fondé sur pilotis et grillage, pimen- 
tera probablement des difficultés et entraînera sa reconstruc- 
tion à peu près complète. 

La forme 10 présente à l’intérieur les nombreuses ban- 
quettes des formes anglaises. Sur l'emplacement des ba- 
teaux-portes, la section transversale est formée dans le haut 
de deux droites inclinées au quart, lesquelles se raccordent 
par des arcs de cercle avec le plafond horizontal : et pour 
faciliter le dégagement 4es bateaux-portes, les ramures vont 
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en s’évasant de bas en haut. Tous les parements de la forme 
sont en granité ; on a seulement, par économie , pureinenté 
en briques les musoirs de tête au-dessous de la basse mer do 
vive eau. Les travaux sont en cours d’exécution ; en sep- 
tembre 1858, les fondations étaient presque achevées. 

La forme n° 9, construite depuis plusieurs années avec un 
bateau-porte en bois, est située au nord du groupe des cales, 
et très-loin du réservoir souterrain où se vident les autres 
formes. Comme cependant on a voulu se servir de ce réser- 
voir, il a fallu, pour avoir dans les aqueducs d’épuisement 
une ponte convenable, relever le niveau du fond de la forme. 
La hauteur totale à l’entrée est de 7", 7 ; la pleine mer y donne 
7 mètres de profondeur en vive eau et 5“,5 en moindre morte 
eau. Le radier intérieur est de 0™,6 au-dessous du radier 
d’entrée. Les sections transversales sont des trapèzes; l'entrée 
a 19”, 8 de largeur en haut et 16",2 en bas; la section in- 
térieure, qui présente les petits gradins ordinaires, a 26", 8 
de largeur en haut et 1 1 mètres en bas. La longueur utile 
est, sur le fond, de 73”, 6, et dans la partie supérieure, de 
88 mètres. L’aqueduc d’écoulement des eaux communique, 
par l’aqueduc de lu forme 7, avec le réservoir souterrain, et 
directement, avec la machine à vapeur de 80 chevaux. Si 
donc les niodilicatiuns, que subit la forme 7, suppriment 
la communication avec le grand réservoir, c’est |>ar cette 
machine que dorénavant répuisement de la forme 9 devra 
s’effectuer. 

Ateliers à bois. — Portsmouth a de grands ateliers à bois 
décrits depuis longtemps, notaimneiit lu scierie à vapeur de 
Brunei père, et sa fameuse poulierie mécanique qui fournit 
de poulies toute la Hotte anglaise. Récemment on a achevé, 
derrière les aries de construction, une nouvelle scierie mé- 
canique desservie, en même temps que l’utclier des mé- 
caniciens, par la machine è vapeur de 80 chevaux dont 
j’ai déjà parlé. Cet établissement comprend : des caves où 
fonctionnent les arbres de transmission et les mécanismes 
principaux; un rez-de-cliaussée où se débitent les bois droits 
ou courbes ; un étage qu’occupe une vaste menuiserie ; et 
enlin des combles où sont installés deux réservoirs de 
250 tonnes chacun, l’im pour l’eau ilouce, l'autre pour l’eau 
salée. La machine de 80 chevaux, qui sert aussi à l’cpuise- 
ruenl des formes, alimente ces deux réservoirs. 

Les ateliers et magasins des matures et des embarcations 
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n’ont de remarquable que leur étendue, On y a dépensé de 
1848 à 1848 en améliorations et constructions plus d'un 
million. Ils sont à l’entrée principale do l’arsenal ! un petit 
bassin les dessert. 

Une nouvelle machine à mâter a été élevée sur la rive sud 
du nouveau bassin à flot. 

Les bois approvisionnés sont conservés, ou dans des fosses 
constamment inondées, ou sous de vastes hangars. Un grand 
réservoir de 1000 tonnes, monté sur des piliers, pour distri- 
buer l’eau en cas d’incendie, couvre un de ces dépôts de 

**°Les gros bois sont d’abord débarqués à l’est du bassin des 
bâtiments h vapeur ; là ils sont visités et empilés trè^facile- 
ment au moyen de deux grands treuils roulants d’environ 
15 mètres de portée, qui circulent sur des échafaudages 
élevés. L’tin de ces appareils a été établi d’abord à titro 
d’essai, l’autre après le succès constaté du premier. 

à métaux. — Les ateliers à métaux ont reçu, dans 
ces dernières aimées, des développements considérables au- 
tour du nouveau liassiu spécialement destiné à la roarine à 
vapeur. Do nouvelles forges ont été l éeemment construites 
sur remplacement de l’ancienne usine à cuivre transférée à 
Chatliam : c’est un vaste bâtiment carré, en brique, fer et 
vitrage, do 64 mètres de côté, entourant un hangar central 
de méi’ne forme. Il a cinq cheminées, quatre aux aitgle.s (lour 
les feux ordinaires qui sont disposés au pourtour de l’alelier. 
une nu eeiitrc pour les gros leux réunis sous le hangar cen- 
tral. Les feux de forgi s, établis par MM. Grisscll de Londres, 
sont en fonte et tôle. Un ventilateur ordinaire donne le vent 
aux différentes tuyères. Les autels n’ont point de hottes. A 
chaque feu, un tuyau vertical en tôle, percé dans le bas 
d’une ouverture latérale, reçoit la fumée que lui rabat un 
écran. Cet écran est fixé horizoulalemeiit pour les petits 
feux de 3' classe, il est articulé de manière à pouvoir se re- 
lever plus ou moins pour les feux des 1" et 2* classes. Quant 
au tuyau de fumée, il a une section transversale de 0'",69 
sur 0", 61 pour les feux de !'• et de 2* classe, de 0”, 61 sur 
0™ 36 pour les feux de 3^ classe. Tous ces tuyaux débouchent, 
les uns à 8",66, les autres à 7"’,43 au-dessus du sol, dans des 
conduits horizontaux qui mènent à l’nne des grandes che- 

Kntra ces forges et le basain s élève le grand atelier des 
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machines à vapeur, construit en matériaux incombustibles. 
Le quai est devait d'abord recevoir cet atelier entre les deux 
formes, de manière à desservir à la fois quatre navires, deux 
le long du quai et un dans chaque forme. Mais, comme on 
était très-pressé d’avoir un établissement aussi important, 
que l’inachèvement du quai est ne permettait pas de com- 
mencer, on décida de le porter le long du quai opposé. Le 
bâtiment s’étend k 1S~,8 en arrière du bassin; il a extérieu- 
rement 110 mètres de long et 14 mètres de large; il ren- 
ferme un rez-de-chaussée de 9”, 3 de hauteur et un étage de 
4~,S, lesquels sont partagés sur leur longueur en cinq com- 
partiments à peu près égaux. An rez-de-chaussée, deux 
compartiments sont occupés par la chaudronnerie, un par 
les machines à poinçonner et à cisailler, un par la halle de 
montage, et un enfin par les gros tours. A l’étage, auquel on 
arrive par des escaliers tournants en fonte ou par des plates- 
formes de soulèvement, on trouve l’atelier des mécaniciens 
dans un compartiment au-dessus des gros tours, puis les 
ateliers d’ajustage et de petit tournage dans les deux compar- 
timents suivants, et enfln l’atelier et le magasin des modèles, 
chacun dans un compartiment au-dessus de la chaudron- 
nerie. 

Toutes les machines sont mises en mouvement, au moyen 
d'un arbre de couche souterrain, par la machine à vapeur 
de 80 chevaux montée derrière le milieu même de l’établis- 
sement. 

Ces machines sont installées depuis 1850 et sufSsent en 
général aux besoins actuels. Toutefois, on réclamait en 1858 
une grande machine à fileter et une petite, une grande ma- 
chine à mortaiser et une petite machine à percer. 

L’usine est éclairée au gaz, afin d’avoir en tout temps les 
dix heures de travail exigées des ouvriers. 

Lors de la rédaction du projet et pendant l’exécution, l’on 
s’est réservé les moyens d’agrandir notablement l’usine avec 
des frais relativement peu considérables : il suffira de trans- 
porter la chaudronnerie sous des hangars; et comme les 
deux compartiments ainsi disponibles auraient probablement 
une trop grande élévation, on a disposé à une hauteur con- 
venable : 1“ des corbeaux dans les murs pour recevoir un 
entresol, S° des paliers dans les escaliers pour accéder à cet 
entresol. 

Les chaudières et les machines arrivent à l’usine ou en 
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partent sur des chemins de fer, qui, au moyen de plaques 
tournantes, circulent autour du bassin, eu traversant les ba- 
teaux-portes des foriiies 7 et 8 . Ces chemins de fer, qui 
passent près de divers appareils à embarquer établis autour 
du bassin, communiquent avec la ligne de Portsmouth à 
Londres. 

Sur le quai de l’usine ou quai ouest du bassin sont trois 
grues, de vingt tonnes chacune ; sur le quai perpendiculaire 
ou quai sud, la nouvelle machine à m&ter dont j'ai parlé; 
et sur le quai parallèle ou quai est, une machine à embar- 
quer les chaudières, que met en mouvement une locomobile 
de six chevaux. Ües chaudières sont déposées dans le voisi- 
nage de cette dernière machine, et l'on construit en ce mo- 
ment, à proximité, les fondations d’une grande grue qui 
pourra soulever soixante tonnes. 

Sur le quai sud du bassin s'élèvent deux fonderies en ma- 
tériaux incombustibles. L’une à l’est, construite il y a plu- 
sieurs années pour le cuivre, a reçu d’abord, sur la moitié 
de son étendue, la fonderie de fer ; elle est longue de 33 ~,&, 
large de 27 ~, 6 . L’autre à l’ouest, beaucoup plus grande, en 
cours de construction, est destinée à ne recevoir que la 
fonderie de fer, qui sera évacuée de l’autre fonderie. Les 
matières premières seront emmagasinées dans les caves des 
bâtiments, et un vaste réservoir d’eau sera établi dans les 
combles de la nouvelle fonderie. 

Corderie. — Portsmouth possède une grande corderie, lon- 
gue de 334 mètres et large de 16 mètres, comprenant un 
rez-de-chaussée et deux étages; les planchers sont doublés 
en télé. Le goudronnage des fils de caret se fait dans un bâ- 
timent voisin ; le goudron a pris feu il y a quelque temps, et 
depuis cette époque il n’est plus chauffé que par la vapeur 
d’eau. 

Établissements divers. — Les bâtiments de la garniture, de 
la voilerie, les divers magasins, etc., qui se présentent i 
Portsmoutli sur une très-grande échelle, sont anciens et bien 
connus. 

Livraison du charbon. — On étudie depuis longtemps la 
question de l’embarquement des charbons â bord des va- 
peurs de guerre. Ces charbons , ainsi que ceux consommés 
par les ateliers, arrivaient exclusivement par mer; débar- 
qués dans des voitures, ils étaient conduits à un pont à 
bascule éloigné pour y être pesés, et de là, soit dams les 


Digitized by Google 



— 30 — 


caTM éet ateliers, soit dans des eraplaeemeats tnomeniâné- 
NUmt disponihies, où on les empilait quelquefois sur six 
mètres de tiauteur. Aujourd'hui ils arrivent en partie par 
un embranchement de chemin de fer qui pénétre dans l'ar- 
senal , et en tein|is de guerre c'est par cette dernière voie 
qu'ils |iourront arriver en totalité. 

lies charbons destinés à la flotte Tonnent plusieurs dé(>Ats, 
à pmxiiuité des pointe d'eiuharquenienL, lesquels sont rare- 
ment libres et dont ne peuvent d'ailleurs proliter que les bi- 
hmente tirant peu d'eau. Sous la batterie Frédéric, A l’extré- 
mité nord-est de l'arsenal, on a construit vingt casemates, 
qui peuvent contenir en approvisionnement 3000 tonnes de 
charbon, à raison de l&O tonnes par casemate. Le princi- 
pal dépOt de charbon pour la flotte est sur remplacement 
disponible derrière l’atelier des machines à vcqjeur. Le char- 
bon y active, soit du cbemin de fer, soit des navires char- 
bonniers. Là, il est mis dans des sacs et conduit par iKtntons 
k du vieilles coques uiouiliécs en inde du Spilbead et sermot 
de magasins. Oes parcs flottante reçoivent aussi directeracut 
leur npprovisionoemeul des navires charbonniers; ils sont 
munis de grues mues |iar des niaebines k vapeur pour lilter 
le déelvargumoiit ou la livniison du charbon. 

Ou a proposé, il y a une disaioe d'années, d'établir sur 
l’autre rive du port, k l'entrée de la Manutenliou : 1° us 
dépôt de 10 000 tonnes de cliarbon, toujours facile à ali- 
menter par le chemiu de fer de Gosporl; 2“ une jetée débar- 
cadère, prolongée jusqu’aux parties profoudes du clieonl, et 
éclairée au gaz pour pcrmclU'c de continuer les opérations 
pendant la nuit. Celte proposition, quoique adoptée en prin- 
cipe et renouvelée depuis, u'a |>as eu de suite jusqu'à pré- 
seul , et l’on coniioue l’emploi des parcs flottants dont on 
augmente le nombre suivant les besoins. 

Vuies. — Les rues priucipales de l'arsenal sont pavées; 
elles oui reçu, pour la |du|>art, des bandes eu granité sous 
le pnssage des noues. Les haudes et les pavés sont maçonnés 
et reposent sur une couclie de béton. 

En l&il, uii endiranchement de chemin de fer a relié l'ar- 
senal au ferininus du Soutli-Westeru-Aadway. PortsmouUi 
est mis ainsi en commuuicatiou avec Londres et les antres 
arsenaux. 

Saua.-~hBi consfituHon géologique des terrains ne pet- 
PteUail pas lie necwiillir les eaux Mturelfement, pour les Le- 
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soins du l'arsenal, dans des rtoervoirs supérienre. L'eau 
douce esl pompée dans des puits ordinaires, ou bien s'élève 
d'un puits artésien ; cette eau est amenée par des conduits 
sur les points principaux des quais. L’eau de mer est emma- 
gasinée, en cas d'incendie, dans plusieurs réservoii's métal- 
liques, assez hauts pour dominer la plu|Hirl des édillees, et 
eommuniquant avec les tuyaux qui circulent sous les voies 
de l'arsenal. 

Un réservoir de 1000 tonnes fait partie du groupe des han- 
gtars aux bois ; il est porté sur des colonnes en fonte qui ser- 
vent en même temps de conduits; au-dessous du réservoir, 
l’espace couvert est occupé, à partir du sol, par de gros bois 
empilés, el, dans la partie supérieure, par de petits bois qui 
reposent sur un plancher. 

j'ai dit que la nouvelle scierie mécanique renferme dans 
ses combles deux réservoirs do 250 tonnes chacun, l’un pour 
l’eau douce, l’autre pour l’eau salée, et qu’on doit construire 
un réservoir de celte espèce sur la nouvcll» fonderie de fer. 

L’eau est montée dans tous les réservoirs par le travail In- 
terniitlent des machines à vapeur des ateliers. 

Condamnes. — L’arsenal emploie un grand nombre de 
condamnés fournis par l’établissement pénitentiaire de Port- 
sea, qui en renferme douze cents. 


Sac a vapeur entre les deux rives. 

Les deux rives du port sont réunies par un bac à vapeur 
qui dessert, sur la rive gauche, les villes contiguCs de 
Portsmouth et de Portsca, et sur la rive droite, la ville de 
Go.sport. 

Sur cette rive droite, la marine militaire possède, comme 
je l’ai dit, rétablissement des vivres, le grand hOpllal d’Has- 
lar, el enlin un établissement récemment formé à grands 
frais afin de remiser à terre les nombreuses chaloupes ca- 
nonnières exécutées, lors de la dernière guerre, pour la 
mer Noire et la Baltique. 

éTABUSSEMENT DES vrVRES. i 

L’établissement des vivres, qu'on appelle l’arsenal royal 
de Glareuce, renferme, comme l’établissement de Depifurd, 
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mais sur une échelle moindre : une manutention avec une 
machine à vapeur de quarante chevaux pour dix paires de 
meules et avec neuf fours à la houille pour la cuisson du 
biscuit; des ateliers de salaisons avec une boucherie récem- 
ment aj^raudie ; de vastes caves pour le rhum ; une brasserie 
inoccupée depuis que le rlium est distribué au lieu de bière 
aux marins anglais; une tonnellerie; un atelier des caisses 
à eau, et enfln des magasins d'habillement. 

En 1828, cet établissement, qui ne contenait que la bras- 
serie, mais très-réduite, a reçu tous les autres services 
installés d’abord sur l'autre rive, en aval de l'arsenal mari- 
time. Il occupe aujourd'hui environ 8 hectares, sur un déve- 
loppement de 500 mètres, le long du port. Au devant des 
nouveaux édifices règne un mur de quai qui assèche à basse 
mer. Ou ne trouve d'eau que vers l'extrémité d’une jetée où 
accostent les bâtiments. On construit en ce moment une 
nouvelle jetée débarcadère. 

On s'occupe aussi d'introduire le système hydrauUque 
pour rembarquement et le débarquement des approvision- 
nements, et l'on établit les fondations pour un accumulateur 
et deux grues hydrauliques. 

Un embranchement du chemin de fer de Gosport pénètre 
jusque dans l'établissement. 

On regrette aujourd'hui de n’avoir pas développé ce grand 
établissement à la suite de l’arsenal, où l'on aurait trouvé 
plus d'eau et où l'on aurait évité les frais qu'entraîne tou- 
jours la dissémination des approvisionnements. 


HOPITAL d’hASLAR. 

L’bôpital dUaslar est en aval de l'établissement des vivres; 
on y accède par une jetée en bois. Les malades arrivent à 
cette jetée par des escaliers faciles, ou bien, au besoin, ils 
sont hissés dans leurs cadres au moyen de grues. Dans le 
prolongement de la jetée une belle avenue mène à la porte 
d’entrée. L’hôpital occupe les trois côtés d’un rectangle ; sur 
chaque branche latérale s’élèvent deux bâtiments parallèles 
contenant les salles des malades; et sur la branche centrale, 
un bâtiment de jonction, qui renferme l’entrée principale et 
les dépendances. On pénètre dans la cour intérieure en tra- 
versant ce dernier bâtiment par un large vestibule; et au fond 
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de la cour on trouve la chapelle, puis les logements du di- 
recteur et des principaux fonctionnaires. Au complet, les pa- 
villons de malades présentent 1800 lits; chaque chambre, de 
18 mètres de long, de 7 mètres de large et de 3“,50 de haut, 
en contient alors 19 ou 20, et ne donne ainsi que 22 mètres 
cubes d'air par malade. 

Le littoral de l’hôpital a dû être défendu contre les atta- 
ques de la mer. Un mur vertical construit d’abord dans ce 
but a été renversé par une tempête : les lames, brusque- 
ment arrêtées par le parement, ont rejailli verticalement et 
sont retombées par derrière sur le terre-plein qu’elles ont 
miné ; le mur, attaqué ainsi des deux côtés, a dû céder. Un 
plan incliné, maçonné avec soin, a depuis parfaitement ré- 
sisté aux lames qui peuvent y déferler sans choc. 


REMISE DES CANONNIÈRES. 

Sur le chemin de ronde qui longe au nord-ouest l’hôpital 
d’Haslar se trouve le vaste établissement destiné à remiser A 
sec les canonnières. Cet établissement comprend : 1° un plan 
incliné pour remonter, sur un ber, chaque canoiimère suc- 
cessivement; 2* un fossé perpendiculaire au haut du plan 
incliné, et où se meut un chariot destiné à recevoir momen- 
tanément le ber et la canonnière ; 3“ des emplacements cou- 
verts sur chacun des longs côtés du fossé, où les canonnières 
sont finalement rangées côte à côte. La remonte du plan 
incliné s’opère au moyen d’une chaîne par une machine fixe 
à vapeur placée dans l’axe prolongé de ce plan. Le chariot 
de raccordement est tantôt poussé, tantôt tiré 'par une loco- 
motive latérale, laquelle contribue aussi à pousser chaque 
canonnière à son emplacement. 

De ces dispositions générales passons aux détails : 

Le plan incliné de débouche, entre deux jetées en bois, 
dans une crique des eaux de Portsmoutb, et reçoit sur plu- 
sieurs rails le ber à roues, où l’on échoue successivement 
chaque canonnière. Le ber, tiré par la chaîne de la machine 
à vapeur, remonte le plan incliné et passe en basculant sur 
le chariot garni de rails, dont il occupe avec la canonnière- 
presque toute la longueur de 36”, 60. Ce chariot repose sur 
sept voies parallèles de rails, qui lui donnent, dans le sens 
de sa longueur, une pente de vers le plan incliné. 

.1 


Digitized by Google 



_ 34 — 


Le rôle de la maehinu fixe est tenniné; celui de la loco- 
motive comiuence. Lellc locomotive, qui circule sur la voie 
centrale, pousse ou tire le chariot par le côté, suivant rem- 
placement assigné à la canonnière. Klle tire facilement le 
chariot chargé; mais quand elle a dû le pousser, elle a ren- 
contré d’abord une résistance si grande par rapport à son 
adhérence, qu’elle a été soulevée; et l’on a dù lui ajouter un 
lest suffisant pour empêcher ce soulèvement. 

Quand le chariot a été amené vis-à-vis l’endroit où la ca- 
nonnière doit être remisée, on établit à terre des rails en 
prolongement de ceux du chnriol, Au centre du cliariot, une 
vis, qui en occupe toute la longueur, fait marcher, en tour- 
nant sur place, un écrou muhile, lequel, amené à l’avance à 
l’extrémité du her, pousse cc her sur l’emplacement de la 
canonnièri'. La vis, terminée par une roue dentée, reçoit la 
rotation nécessaire par un mécanisme latéral, au moyen de 
la locomotive qui, par un simple jeu de levier, cesse d’agir 
sur ses roues pour se transformer en machine fixe. 

Une fois la canonnière à sa place, on enlève le her et les 
rails pour la faire reposer sur des chantiers fixes. 

Le lancement d’une canonnière entraîne à peu près les 
mêmes opérations, mais en sens inverse. On pose les rails 
BOUS la canonnière, qu’on soulève pour glisser le ber par- 
dessous. On tire le ber sur le chariot avec la vis sans fin. On 
amène vis-à-vis le plan incliné le chariot chargé que tire 
alors la machine fixe, au moyen d’une chaîne de retour qui 
passe sur une poulie placée au pied du plan incliné. 

Les canonnières sont ainsi remiséos sur chaque rive lon- 
gitudinale du la voie du chariot. I>a rive la plus éloignée du 
plan incliné est bordée de cinquante hangars fixes, larges de 
9 mètres et juxtaposés. Sur la rive que le plan incliné tra- 
vei'sc vers le milieu, les canonnières sont simplement abri- 
tées, quant à présent, par des toitures mobiles. 

En septembre 1858, cinquante canonnières occupaient les 
hangars fixes de la première rive, vingt-six étaient sous des 
hangars mobiles de l'autre rive. 

Cet établissement, estimé d’abord en 1856, 750 000 francs, 
avait absorbé en 1858, 1 520 000 francs. La dépense complète 
>est évaluée à 1 760 000 francs pour abriter 120 canonnières, 
(U 600 francs par canonnière), sons compter les dépenses de 
inanuiuvre; mais avec les 76 canonnières actuellement remi- 
sées, la dépense faite ressort à 20 000 francs par canonnière. 
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PLYMOL'TH. 

La ville de Plymouth est située ou fond d’une rade natu- 
relle qui reçoit les eaux des rivières Tainar et Plyni. Son 
port est très-ancien ; mais la marine militaire a dd y aban- 
donner au commerce, faute d’eau, d’espace et d’abri, les 
deux criques de Sulton-Pool et de Mill-Bay, où sa sont faits 
les armements des derniers siècles. 

La première crique est restée un port de marée; dans la 
deuxième, un barrage, percé d’une écluse de 24“, 40 d’ou- 
verture, a récemment formé un bassin 6 Ilot de près de 
6 hectares. Ces deux criques, abritées d’ailleurs par des je- 
tées, sont desservies par des embranchements de chemins 
de fer. 

A l’est de Plymouth , la crique de Catwater, où se jette 
la rivière Plym oiiLaira, est bien abritée naturellement, 
mais elle a peu d’étendue et une profondeur insuffisante à 
l’entrée. 

C’est à l’ouest de Plymouth que la marine militaire a 
trouvé h développer ses élablissemcnis sur la rive gauche 
de la grande rade intérieure d’Hamoaze, où débouche la ri- 
vière 'famar. A l’entrée de l’Hamoaze la crique de Stone- 
house, dont une partie est utiliséo par le commerce, a reçu 
à Devil’s-point, de 1824 à 1834, un vaste établissement pour 
les vivres et approvisionnements, connu sous le nom de 
Hoyal-WUliam~victuuUiny-yai(i, et occupant environ 9 hec- 
tares. Le bourg voisin de Stone-bouse renferme l’hôpital de 
la Marine, ouvert en 1762 pour 1200 malades, et la caserne 
des Royul’ilarinct, destinée à recevoir 700 hommes. 

L’arsenal proprement dit lut établi en 1688, loin de toute 
habitation, en amont de la crique de Stone-house. Restreint 
d’abord à 6 hectares, il en occupa 22 en 1728, 26 en 1765 : 
il en occupe 28 aujourd’hui. Il perla le nom d'arsenal de 
Plymouth depuis son origine jusqu’en 1843; mais depuis 
cette dernière année il a reçu ofticiellement le nom d’arsenal 
de Devonport, du nom de la ville qui s’est développée der- 
rière lui. 

En remontant la rive gauche de l’Hamciaze, on trouve 
l’établissement de l’artillerie, qu’un petit quartier de la ville 
séporc de l’arsenal maritime, et qui occupe 300 mètres de 
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rive et près de 2 hectares de superficie. Puis, en continuant 
de s’avancer, après avoir rencontré un bac à vapeur qui cir- 
cule entre cette rive et Torpoiiit, et trois petites darses qui 
sont réservées au commerce, on arrive au grand établisse- 
ment récemment eréé à Reyliam pour la marine à vapeur et 
occupant, par ses constructions achevées ou projetées, une 
superficie de 26 hectares. Derrière l’établissement de Keyham 
s’élève une nouvelle ville, Morice-Town, que Devouport, sans 
ses fortilieations , unirait à Stone-house , aujourd’hui con- 
fondu avec Piyinouth. 

L’importance toujours croissante de l’arsenal a conduit à 
améliorer sa rade naturelle simplement abritée par les fa- 
laises qui la bordent, mais ouverte aux lames que soulèvent 
les vents violents de la partie du sud. Une digue isolée, ana- 
logue à celle de Cherbourg, mais bien moins longue, a été 
construite à l’entrée de la baie. Je décrirai d’abord cette 
digue, puis chacun des établissements intérieurs qui consti- 
tuent l’arsenal. •• 


DIGUE ou BRISE-LAMES DE PLYMOUTH. 

La rade naturelle de Piymouth précède la rade intérieure 
d’iiamoazc, où les grands bâtiments de guerre ne pénè- 
trent que par des manœuvres assez compliquées; après 
s’étre dirigés au nord-est, ils doivent d’abord contourner 
nie de Drake ou de Saint-Nicolas, en mettant le cap au 
nord-ouest, puis au sud-ouest; et c’est seulement alors qu’ils 
peuvent pénétrer par le nord-ouest dans l’Hamoaze; car la 
pusse directe, au sud-ouest de l’Ile, est obstruée par un banc 
de rocher, qui laisse trop peu d’eau pour les vaisseaux, et 
qui a causé de nombreux sinistres. Mais une fois ces diffi- 
cultés franchies, l’Hamoaze, dont l’entrée est profonde et 
large de 300 mètres, offre aux vaisseaux de guerre un 
mouillage sùr et étendu. 

La rade extérieure, abritée du côté de terre par des falaises 
hautes de 30 mètres à 120 mètres, est largement ouverte du 
côté de la mer, depuis l’est-sud-est jusqu’à l’ouest-sud-ouest 
par le sud. Gomme les vents de l’ouest et du sud dominent les 
deux tiers de l’année et pénètrent dans la Manche après avoir 
traversé l’Atlantique sans obstacle, les tempêtes dans ces di- 
rections sont fréquentes et terribles. Les vents d’est, venant 
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de riiitérieur de la Hanche, soulèvent aussi quelques tem- 
pêlcs, mais nécessairement moins violentes. Ainsi exposée, 
la rade n'était pas sûre : elle avait été le théâtre de plus d’un 
désastre. 

Le fond est généralement d'argile bleue, qui présente 
ordinairement une tenue suffisante ; mais vers le milieu de 
l’entrée se trouvent plusieurs bancs de rochers connus sous 
les noms de Knap, Panther, Shovel, Carlos et Tinkcr. 

La baie de Cawsand, qui est aussi à l’entrée de la rade sur 
la rive occident, ale, est très-bien abritée contre les venls 
d’ouest; et l’on avait proposé d’augmenter cet abri du côté 
du sud par une digue enracinée à la pointe de Penlce; mais 
la digue aurait été construite par de grandes profondeurs 
dans la passe même des navires ; la baie était encore ouverte 
au sud-est; le mouillage avait peu d'étendue, et les bancs de 
l’entrée restaient avec tous leurs dangers. 

On a préféré établir une digue isolée, qui s’appuie sur un 
de ces bancs de rocher et force par sa position à éviter les 
autres, et qui laisse, de chaque côté, une passe répondant 
aux plus grandes profondeurs en dehors et en dedans. Sur 
remplacement de la digue, les profondeurs à basse mer de 
vive eau varient de 7", 3 à 12”', 8. 

La mer marne, dans les vives eaux, ordinairement de 5”, 2, 
quelquefois de 5“,5 ; en mortes eaux ordinaires, de 2",4 à 
2", 7, et dans les moindres mortes eaux, de l",8 à 2”,l. La 
hauteur de la marée, qui varie très-notablement avec les 
vents, est au maximum avec les venls de sud-ouest, au mini- 
mum avec les vents de nord. 

Le projet de digue fut sérieusement étudié suivant les in- 
structions de l’amirauté, dès 1806, par l’ingénieur John Ren- 
nie et par deux officiers de marine expérimentés, Whidbey 
et Hemans, directeurs des mouvements, le premier à Wool- 
wich, le second à Devonport. Mais ce fut seulement en 1811 
qu’un acte du gouvernement prescrivit l’exécution du projet 
présenté. 

La digue isolée forme trois alignements. La partie cen- 
trale a 915 mètres de long; chacune des branches extrêmes 
a 315 mètres sur le terre-plein et s’incline de 13" à 14" vers 
l’intérieur. La longueur totale de la constniction maçonnée 
est, au nive.iu de basse mer, de près de 1600 mètres, ou les 
quatre neuvièmes seulement de la longueur de la digue de 
Cherbourg, qui est, à ce niveau, de 3600 mètres. 
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n fut arrâtA que la digue gérait formée à pierres perdues, 
avec des blocs sortant de la carrière, pesant depuis une demi- 
tonne jusqu’à plus de 10 tonnes; plus tard on a Jeté aussi, 
sur quelques points, de petits matériaux. On pensait que ces 
pierres prendraient ainsi lu position et l'inclinaison qui con- 
viendraient le mieux à leur densité, à la profondeur d’eau et 
à la force des lames; en un mol, on comptait sur l’action de 
la mer pour arrimer et consolider toutes ces pierres, grosses 
et petites, de la manière la plus prompte, la plus stublo et la 
plus économique. 

Rcnnie et Whidboy proposèrent d’araser d’abord la digue 
à 3",0 au-dessus de basse mer, ou à peu prés à mi-marée. 

Toutes les falaises de la baie pouvaient fournir surabon- 
damment d’excellent calcaire comiMct. On choisit, dans la 
crique de Calwater, le [lelit port d’Oreston, naturellement 
bien abrité, et l’on y acheta 10 hectares de carrières. 

Les travaux commencèrent en mars 181 ï, par l’ouverture 
des carrières et la construction des quais d’embarquement. 
On avait à parcourir par mer, jusqu’au brise-lames, 3 milles 
marins ou près de 6 kilomètres. 

Exécution. — Les procédés employés pour verser les en- 
rochements ont été décrits depuis longteiiips : je les rappel- 
lerai succinctement. 

Iæs produits des carrières étaient amenés par ebemins de 
fer et wagons, à 10 gabares de 70 à 80 tonnes. Les blocs 
étaient embarqués avec leurs wagons plats, soit sur le pont, 
soit dans l'entre-pont des gabares; là des chemins de fer et 
des treuils facilitaient le mouvement et le déchargement des 
wagons. 

Le lâ août 1812, la première pierre fut versée au centre 
du brise-lames; puis l’on fil les versements de part et d’autre 
vers chaque extrémité, alin de pouvoir étudier, à mesure des 
progriis do chaque branche, s’il n’en résuit, lit aucun inconvé- 
nient pour le régime des courants ou pour la manœuvre des 
navires. 

Le 19 mars 1813, on n’était plus en certaines places, qu’à 
1",5 sous la basse mer do rive eau. Le 30 mars, on atteignait 
ce nive.iu : 43 879 tonnes étaient vei-sécs. Le 30 juin, 660 mè- 
tres arasaient ce niveau. Eu mars 1814, l’ouvrage fonimil déjà 
un abri; mais l’expérience lit décider iila lin de l’annéo, que 
le relief de lu digue devrait s’élever, non pas à 3">,0, mais 
à 6"',l au-dessus du la basse nier, et dépasserait ainsi do 
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O", 0 , les hautes mers calmes d'équinoxe. Le 11 août 1815, 
1000 mètres s’élevaient au-dessus du niveau de basse mer ; 
615,067 tonnes étaient versées. Les travaux furent alors 
poussés avec une nouvelle activité; et pendant l’année 1816, 
les versements, beaucoup plus considérables que ceux des 
années précédentes, s’élevèrent & 332 407 tonnes. 

Avaries. — ixi 19 janvier 1817, pendant la nuit, une tem- 
pête du sud et de l’ouest, d’une violence extraordinaire, 
causa deux sinistres et bouleversa le brise-lames. La lune 
avait été nouvelle le 17 <\ midi 47 minutes ; on était donc au 
plus fort de la vive eau, mais le coeflicient de marée était 
seulement de 0,83. Cependant la violence du vent souleva la 
mer de plusieurs pieds, dit-on, au-tiessus de son niveau or- 
dinaire, par conséquent d’environ l^.SO au-dessus du niveau 
que la marée aurait atteint on temps calme. Un sloop de 
guerre et une goélette de commerce périrent : ces bétiments 
étaient mouillés nu fond de la rade, près de la citadelle, et 
ne pouvaient recevoir aucune protection du brise-lames en- 
core incomplet. 

Le brise-lames fut attaqué ; 200 mètres de rcnrochement 
supérieur furent bouleversés, des blocs de 2 à 5 tonnes furent 
jetés du talus extérieur sur le talus intérieur. D’après l’avis 
de Whidbey, le talus du large au-dessus de basse mer avait 
été dressé en grosses pierres simpletnent arrimées suivant 
l’inclinaison d'un tiers; la mer réduisit cette inclinaison nu 
cinquième et même plussur quelques points. C'était donc 14, 
.suivant Rennie, l’inclinaison de stabilité; c’était d’ailleurs 
l’inclinaison du cinquième qu’il avait recommandée d’abord. 
Le volume iterdu au sud étidt presque égal au volume gagné 
au nord, déduction faite des tassements. , 

•Malgré cet enseignement, Whidbey persista 4 reprendre et 
h continuer la pente de un tiers pour le talus supérieur du 
côté du large, mais en mettant plus de soin dans l’arrimage 
des blocSj principalement au-dessus du niveau de mi-marée. 

Les travaux furent repris avec une activité toujours crois- 
sante pendant les années suivantes, notamment pendant l’an- 
née 1821, oii les versements s’élevèrent jusqu’A 373 773 ton- 
nes. Le brise-lames Avait requ 4 la fin de cette dernière 
année 2 1 70 000 tonnes. Le relief était alors très-avancé, et 
la digue semblait pouvoir par su masse délier les attaques de 
la mer. On se borna, t bncuiie des années suivantes, à en ré- 
gulariser Id forme. 
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Telle était la digue, lorsque le 23 novembre 1824, une 
nouvelle tempête du sud-sud-est au sud-ouest , agissant avec 
autant de violence, mais plus de durée, que celle de 1817, 
vint causer des dégâts semblables, qui, cette fois, se déve- 
loppèrent sur une ligne plus étendue. La lune était nouvelle 
le 20 à 8 heures 10 minutes du soir, un peu plus loin du 
périgée que de l’apogée. Le coefficient de marée était de 0,89. 
Cependant la mer dépassa de 0",9 le niveau des vives eaux 
d’équinoxe, ou d’environ 1~,50 le niveau qu’elle devait at- 
teindre en temps calme. 

Sur 1135 mètres élevés à toute hauteur suivant l'inclinai- 
son de un tiers du côté du large, 407 mètres à l’est furent à 
peine atteints, mais les 728 mètres à la suite furent boulever- 
sés au-dessus de la basse mer et réduits à la pente de La 
mer fit passer par-dessus la digue plusieurs milliers de ton- 
nes de pierres ; et les volumes perdus au sud furent eneore 
trouvés équivalents aux volumes gagnés au nord. Les dégra- 
dations, qui du reste n’étaient que superficielles, allaient en 
croissant depuis le niveau de la basse mer jusqu’au sommet. 
Quant aux talus submergés, ils ne présentaient pas d’altéra- 
tions sensibles dans leurs formes ; du côté du large, à partir 
du fond, des blocs de 2 à 3 tonnes se maintenaient sous l’in- 
clinaison de 2 de base pour 1 de hauteur; et à 3'°,7, quel- 
quefois à 1°',8 seulement sous basse mer de vive eau , 
commençait un talus de 3 à 4 pour l jusqu’au niveau de 
basse mer. 

Modifications dans la construction. — John Rennie était mort 
en 1821 . Une commission fut chargée de visiter et d’examiner 
le brise-lames : elle se eomposait des ingénieurs Chapman, 
Jessop, des deux fils Rennie, et enfin de William Stuart qui 
surveillait les travaux sous les ordres de Whidbey. 

Whidbey proposait de couronner la digue par un mur ver- 
tical, mais fondé à près de 2 mètres au-dessus de basse mer. 
Ce mur fut rejeté par la commission comme très-coûteux et 
très-exposé aux avaries. On a cité à l'appui de cette opinion 
un mur de 9 mètres de long que Whidbey éleva lui-méme sur 
le haut du brise-lames et qui fut emporté par une tempête 
ordinaire. A Cherbourg, les premières batteries, fondées 
aussi trop haut, ont pareillement été emportées; mais la 
muraille actuelle, fondée au niveau de basse mer, a jusqu’à 
présent parfaitement résisté aux plus violentes tempêtes. 

La commission, interprétant les enseignements laissés par 
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la mer, et ne reconnaissant aucun changement de forme 
dans le corps du brise-lames, chereha autant que possible à 
appuyer et à modeler les constructions ultérieures sur le 
noyau travaillé et consolidé par les lames. En conséquence 
elle prescrivit : 

1° De maintenir l’axe du sommet à 11 mètres au nord, sui- 
vant la position moyenne qu'il avait prise; 3° de réduire la 
largeur du couronnement à 13”, 7, au lieu de 15”, 2 qu’elle 
avait d’abord ; 3° de donner aux talus supérieurs au-dessus 
de basse mer l’inclinaison de un cinquième du côté du large ; 
celle de un demi du côté de la rade; 4° de bomber le terre- 
plein de couronnement de 0”,30 en son milieu, pour donner 
toujours de l’écoulement aux eaux malgré quelques légers 
tassements; 5° de revêtir les talus supérieurs et le sommet 
avec de gros blocs calcaires équarris et maçonnés, en réser- 
vant les plus gros blocs pour les parties les plus exposées ; 
6° de consolider le pied du perré du large au niveau de basse 
mer, par unerisberme horizontale en larges blocs de granité 
maçonnés et scellés entre eux. 

Ces propositions furent approuvées par l’amirauté. Toute- 
fois des dirncultés toujours croissantes en cours d’exécution, 
surtout pour la branche de l’ouest plus exposée, conduisirent 
à de nouvelles précautions de détail. La risberme horizontale 
en granité, large de 9 mètres, pour la branche est, reçut une 
largeur de 15 mètres pour la branche ouest, et des largeurs 
intermédiaires le long de la partie centrale. Les pierres cal- 
caires du perré du large furent régulièrement équarries, ap- 
pareillées par assises horizontales, et enfin maçonnées en 
ciment : elles avaient 1 mètre sur 1”,20 en parement, et au 
moins0”,70à0”,80 de queue ; des joints en chevrons contri- 
buaient encore à établir la solidarité entre les pierres d’une 
même assise. L’assise à mi-marée fut exécutée en blocs de 
granité, ainsi que l’assise du sommet du talus. Le talus du 
côté de la rade fut réduit sans inconvénient à 3 de base sur 
2 de hauteur. 

En même temps qu’on s’occupait d’étabUr ces perrés, on 
versait les enrochements nécessaires pour compléter les talus 
de la base. Au 3 avril 1830, on avait versé 2 603 979 tonnes. 
A cette époque, Whidbey, qui avait dirigé les travaux depuis 
l’origine, se retira, et fut remplacé par M. William Stuart. 
Pendant près.de trois ans, les versements, poussés plus acti- . 
vement, s’élevèrent à 611423 tonnes, donnant au 20 janvier 
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1833 un total de 3916ti02 tonnes. Le brise-lames, quoiqne 
ses perrés fussent inachevés, présentait alors par sa masse un 
abri complet. 

Le inUsoir de l'ouest donna lieu à quelques difficultés de 
construction. Par un effet anciennement éprouvé à Cher- 
bourg, les blocs d’enrochement roulaient sous l'impulsion 
des lames obliques le long du perré du large; et le musoir, 
dont la base se raccordait pres()ue tangcnticlleinent avec la 
branche voisine, était souvent dégarni des blocs qui devaient 
le protéger. Pour arrêter cet effet et protéger la fondation du 
musoir, MM. Walker et fiurgess proposèrent en 1838 d’éta- 
blir à l'extrémité même de 1a branche, nu droit du centre dn 
musoir, un éperon peu saillant d'une forme particulière. 

Grâce à cet éperon, l’on a pu fonder solidement au centre 
du musoir un phare de 19 mètres de haut, qui a été terminé 
en novembre 1 843. Le phare est éclairé par un appareil len- 
ticulaire français de deuxième ordre, sji (lortée est de 8milles. 
Lü feu est rouge, vu du large et de la passe de l’ouest; mais il 
est blanc, vu du mouillage intérieur dont il indique ainsi les 
limites. On sonne une cloche dans les temps de brume, qui 
sont fréquents. 

La passe de l'ouest est la seule qui soit pratiquée par les 
grands bâtiments de guerre ; aussi s’est-on liorné à signaler 
l'autre passe moins profonde par une balise placée sur le 
musoir de l'est. 

Du côté de la rade, on a établi au milieu de la digue deux 
l>etits ports d'embarquement qui sont accolés, et à chaque 
extrémité, près du musoir, un escalier sur le talus. 

Des sondages, faits par ordre de l’amirauté sous la direc- 
tion de MM. Walker et Burgess, en 1839, 1842 et 1845, ont 
montré que la construction de la digue n'avait provoqué dans 
la rade aucun atterrissement dangereux, malgré les pertur- 
Imtioiis apportées dans le régime des courants de marée. 

Au 30 juin 1847, la digue avait employé 3 620 444 tonnes 
d’enrochements, et 71 500 mètres cubes de maçonnerie de 
pierre de taille dont 59 800 en calcaire et 11 700 «i granité. 
Il ne restait plus que 64 mètres de la branche est à parc- 
raenter en maçonnerie. Au 1" juin 1851 les enrochements 
versés n'avaient augmenté que de t78 3B7 tonnes portant le 
total à 3 798 831 tonnes. Vers celte époque, je visitai le brise- 
lumes, qui, complétemeul achevé, semblait devoir passer à 
l'état d'entretien. 
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Demürts ovariti. — Mais , dans cas dernières années , de 
gruvos avaries ont fbrcé de recourir k de nouvelles et coûteu- 
ses constructions. Je ne parle pas des trouées plus ou moins 
considérables que la mer a faites de temps en temps dans le 
talus du large, notamment en 1853 dans la branche de l'est 
ordinairement moins attaquée, et en 1858 au milieu de la 
))ârtie centrale, quoique les pierres de taille que j'ai mesurées 
eussent jusqu’à 1"',80 de queue. 

Nouvelle Merme. — Il s’agit de la risberme du large qui a 
été bouleversée, il y a plusieurs années, et qu'on refait com- 
plètement en lui donnant plus de masse et de solidité. Cette 
nouvelle risberme, haute de 2", 88, large de S"", 90 à la base 
et de 8"', 70 nu sommet, coûtera prés de S millions. 

Toutes les pierres reliées solidairement entre elles par le 
mode d'appareil ont de 0”',90 à 1"',20 de largeur, et de 
O", 72 à l"',44de hauteur*, celles du parement mesurent pour 
la fondation plus de 2 mètres cubes et demi, et pour le cou- 
ronnement 8 mètres cubes en moyenne. 

Section actuelle de la digue. — La mer a fait éprouver au 
brise-lames des tassements successifs. 

En rapportant toutes les cotes au niveau des plus basses 
mers, le terre-plein supérieur a scs arêtes à In cote 5'",95 nu 
lieu de 6*", 10, et son milieu à la cote 6'",22 au lieu de 6“,40, 
L'inclinaison pour le perré du large est de 0'",192 au lieu de 
un cinquième ou 0“,2, et pour celui do la rade, de0",617 
au lieu de deux tiers ou 0"‘,667. 

Drpeuses. — Les dépenses évaluées d'abord à 26 millions 
400 mille francs pour une digue arasée à la hauteur de mi- 
marée, s’élevnienl pour la digue insubmersible, le 31 décem- 
bri* 1852, è 37 millions 900 mille francs. 

La iiécessité de réparer les avaries des perrés et de re- 
construire plus solidement la risberme avait déjà porté la dé- 
pense, le 31 décembre 1858, à 39 millions 550 mille francs, 
et l’on estimait que l’achèvement des travaux actuels exi- 
gerait 450 mille francs, ce qui portera la dépense totale à 
40 millions de francs. 

La digue, dont le relief maçonné a près de 1600 mètres de 
longueur au niveau de basse mer, reviendra donc, par mè- 
tre courant, à 25 mille francs. 

Comparaison avec la digue de Cherbourg. — Cette digue et 
la digue de Cherbourg de 3600 mètres ont été souvent com- 
parées à ditrércutes époques de leur coustructiDn: toutes 
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deux sont isolées, fondées à pierres perdues, et situées à 
peu près à même distance des carrières. Ce sont là les seuls 
points de ressemblance ; les différences sont nombreuses. 

A Plymoulh, les lames, en glissant sur le talus qu'elles bou- 
leversent souvent, franchissent la crête élevée seulement de 
0",9 au-dessus des plus hautes mers, et, en retombant dans 
l'intérieur de la rade, y propagent une certaine agitation. A 
Cherbourg, une muraille massive, dont le parapet dépasse 
de S", 8 les plus hautes mers, résiste parfaitement aux lames 
et les arrête. 

A Plymoulh, les blocs naturels d'enrochement au pied des 
perrés ont de 1 à 5 mètres cubes seulement et pèsent de 2 à 
12 tonnes ; la mer les dérange souvent. A Cherbourg, la ris- 
berme est formée de blocs rectangulaires en maçonnerie de 
ciment de 20 mètres cubes ou de 46 tonneaux, qui, régulière- 
ment arrimés, sont à peu près inébranlables. 

La digue de Plymouth est trop largement balayée par les 
lames pour recevoir des moyens de défense contre l'ennemi. 

Du point.de vue de la dépense d'établissement, taudis que 
la digue de Plymoulh aura coûté 25 mille francs par mètre 
courant, la digue de Cherbourg, malgré les tâtonnements 
des premières constructions, malgré les retards de son achè- 
vement, malgré des fondations plus profondes, malgré un 
relief plus solide et plus élevé au-dessus des basses mers, n'a 
coûté que 18600 francs par mètre courant; et reconstruite 
d'un seul jet en profilant des enseignements de l'expérience, 
elle n'atteindrait certainement pas 12 500 francs. 

La digue de Plymouth, toujours en réparation, absorbait 
en moyenne, dans ces derniers temps, une dépense annuelle 
de 280 mille francs, ou de 175 francs par mètre. La digue 
de Cherbourg, parfaitement stable, ne reçoit plus depuis 
quelques années que 120 mille francs par an, ou 33 francs 
par mètre, dont moitié seulement pour entretien proprement 
dit, et moitié pour des blocs artificiels destinés à renforcerla 
risberme. 

Ainsi, la digue de Cherbourg l'emporte sur la digue de 
Plymoulh par l'étendue de son développement, par l'écono- 
mie de sa dépense et de son entretien, par la solidité de sa 
construction, et par l'abri plus complet qu'elle procure. 

De plus, tandis que la rade de Cherbourg donne un mouil- 
lage suffisamment profond et étendu aux plus forts vaisseaux 
à vapeur, la rade de Plymouth, offrant bien moins du postes 
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pour les vaisseaux de cette espèce, ne pourrait servir à con- 
centrer, en cas de guerre, une grande flotte à vapeur. Aussi 
le gouvernement anglais, ne trouvant plus un abri suffisant 
dans la rade foraine de Torbay qui lui a constamment servi 
au commencement de ce siècle, n’a pas hésité à créer à 
Portiand un nouveau port de refuge et d'agression, qui est 
aujourd'hui le port le plus rapproché de Cherbourg. 

A Plymoulh, les bélimcnis de la flotte ne trouvent un abri 
sûr et vaste que dans l’Hamoaze, dont l’accès est si difficile. 
Le long de l’Hamoaze s'élèvent les trois grands établisse- 
ments qui constituent l’arsenal et que je vais successive- 
ment déciire. 


STONEHOUSE. — ÉTABUSSBlfENT DES APPROVISIONNEHENTS. 

Le grand ébiblissement des vivres, par ses vastes bâtiments 
et scs dispositions bien entendues, témoigne de l’époque ré- 
cente de sa construction. 11 occupe un terrain qu’il a fallu en 
partie conquérir sur la mer, en partie aplanir par des dérase- 
ments de rocher. 

Les bâtiments sont presque tous distribués, soit le long 
d’un quai de SOO mètres qui donne sur l’Hamoaze, soit 
autour d’une darse d’un demi-hectare, qui a près de 300 mè- 
tres de quais et laisse 0",6 de profondeur A basse mer de 
vive eau. 

Lt magasin carré. — Au fond du bassin s'élève un grand 
magasin carré, de 73 mètres de côté, avec cour intérieure. 
La façade sur le bassin est surmontée au centre d’un cloche- 
ton à horloge. 

Ce magasin renferme tous les menus ustensiles qui entrent 
dans l’armement du navire et tous les objets qui servent à 
vêtir ou coucher les matelots ; il reçoit de Deptford tous 
ses approvisionnements. 

Le bâtiment comprend un rez-de-chaussée, un premier 
étage et un comble. Les murs et les escaliers sont en pierre, 
la charpente de toiture en fer, les planchers en bois sur 
piliers en fonte. Au dernier étage, de distance en distance, 
des grues saillantes, qui peuvent se rabattre au devant d’une 
fenêtre, sont manœuvrées de l’intérieur et desservent, non- 
seulement le comble, mais aussi le premier étage. 

TonneUerit. — A côté est la tonnellerie. Des bâtiments A 
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planchera en boit y entourent une cour au centre de la- 
quelle sont isolés les ateliers où l'on fait du feu. Ces ateliers 
sont les seuls dont les planchera et les combles soient incom- 
bustibles. 

U long magasin. — Entre la tonnellerie et le quai exté- 
rieur est un magasin long de 104 mètres, large du 1 5 mètres, 
distribué sur sa hauteur comme le magasin carré, et renfer- 
mant en outre des caves |)Our les rhums et les vins. 

Au devant de celte partie du quai, on trouve les plus 
grandes profondeurs d’eau; et sur le terre-plein sont in- 
stallées plusieurs grues ordinaires avec abris pour les hom- 
mes : on en remplaçait une, en septembre 1858, par une 
grue hydraulique. 

De chaque côté de la darse s’élèvent deux grands bitiments 
contenant, au-dessus d’un rez-de-chaussée, deux étages et un 
comble. Chacun d’eux, au centre de sa façade sur l’IIainoaze, 
a un pavillon saillant, qui s’avance jusqu’au bord du quai, 
et qui contient un étage de plus. Le reî-do-ehaussée, ouvert 
de tous côtés pdur laisser les communications libres, sert à 
embarquer et à débarquer à couvert les approvisionnements; 
des grues, au troisième étage, facilitent les opérations. 

Le béllment du sud-ouest, de 70 mètres de long sur 64 mè- 
tres de Large, contenait une brasserie ; mais depuis tyie le 
rhum remplace la bière anciennement distribuée aux marins 
anglais, ce bitiinent a changé de destination. Le rez-de- 
chaussée reçoit aujourd’hui des futailles de viande sa- 
lée, etc., le premier étage des caisses à eau en tôle, etc. 

L’entrée de la darse est traversée par une passerelle tour- 
nante en fonte à deux volées, et sur le quoi sud-ouest de 
cette darse on installe uniideuxièine grue hydraulique. 

Meuiisrit el boulangerie. — Le deuxième béliment, long de 
72 mètres, large de 64 mètres, construit de l’autre côté de la 
darse, renferme une meunerie et une boulangerie. La meu- 
nerie ne travaille que par périodes de deux semaines que 
séparent des repos de deux semaines. Deux machines à va- 
peur, de 45 chevaux chacune, y font marcher quatre groupes 
de 6 meules ou 84 meules, ainsi que tous les mécanismes 
accessoires. 

La boulangerie, semblable à celles do Deptford et du Ports- 
mouth, a des pétrisseurs el dus laminoirs mécaniques, que 
met en mouvement une machine à vapeur de douze chevaux, 
et qui deuervenl douze fours à la houille. 
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Boucherie. — A cJbiJk de ce dernier bitiment et près de I’mv- 
tr6e principale, on trouve une boucherie avec ecs dépen- 
dances. Les salaisons que renferine l'établissement sont 
confectionnées à Deptford ou fournies par l'industrie. 

Grues. — J'ai parlé des grues ordinaires employées, et de 
l'installation de deux grues hydrauliques sur les quais. On 
doit construire quatre grues hydrauliques et un bâtiment 
pour recevoir la machine h vapeur, la chaudière et l'accu- 
mulateur. 

Caveaux. — Derrière tous les établissements, la colline ro- 
cheuse a été percée do caveaux pour loger les goudrons et 
autres matières combustibles. 

Eaux. — Sur le point le plus élevé de cette colline, qui est 
à 18",3 au-dessus des quais et domine tous les bâtiments, on 
a établi un grand résenoir de 64 mètres de long sur 65 mè- 
tres de large, capable do contenir 6 mille mètres cubes d'eau 
en cas d'incendie et pour les besoins do lu flotte. Ce réser- 
voir est alimenté pur un réservoir central plus élevé, établi à 
Plymoutb, où les eaux arrivent de sources éloignées et sé- 
journent assez de temps pour déposer leurs troubles. Des 
tuyaux de distribution circulent le long des quais. De distance 
en distance, à côté des indications ordinaires pour les prises 
d'eau, sont des lances en cuivre et des tuyaux en cuir que 
renferment des baquets couverts ou des guérites: chaque 
guérite tourne sur elle-même pour mettre son ouverture du 
côté voulu. 

Un égout, qui se vide à basse-mer, à l’extrémité sud-ouest 
de l’établissement, reçoit toutes les eaux superficielles des 
voies de communication. 

Dépenses. — Ce magnifique établissement, qui a exigé l'ex- 
cavation de 160 000 mètres cubes de rocher calcaire, et qui 
est construit dans un caractère monumental en pierre de 
taille calcaire ou granitique, a coûté, dit-on, de 1824 à 1834, 
la somme considérable de 37 millions 500 mille IVancs. 
Élevé de suite en matériaux durables, il ne reçoit chaque 
année qu’une faible dotation budgétaire. , 

DEVONPORT. — ARSENAL UARITIIIE. 

L’arsenal de Devonport occupe aujourd’hui une surface de 
28 hectares sur un développement de rive de près de 
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1100 mètres. Des criques intérieures, pour mftts et canots , 
occupent une surface de 2,5 hectares. Un petit bassin de 
deux tiers d'hectare conduit à une tonne. Le long de la rive, 
les prolondeurs è basse mer de vive eau varient entre 4 mè- 
tres el 6 mètres; mais tandis que ces profondeurs se retrouvent 
assez loin devant la moitié d'aval, elles augmentent devant la 
moitié d'amont jusqu 'à plus de9 mètres, à 1 00 mètres des quais. 

Cales de construction. — Devonport a 5 ‘cales de construction 
divisées en deux groupes, l'un de 3 cales, l'autre de 2, de 
part et d'autre de la crique de la mâture. Toutes ont des 
charpentes en bois. La première cale, en partant d'amont, 
est couverte en zinc. La deuxième, couverte en cuivre, a 
reçu vers l'aval un prolongement couvert en feutre. La 
troisième, couverte aussi en cuivre, a eu sa toiture récem- 
ment allongée, par l'amont, en télé ondulée galvanisée. Les 
cales 4 et 5, situées à l’extrémité de l’arsenal du cété de la 
mer, forment un angle ; mais leurs toitures prolongées se 
joignent dans l’intervalle triangulaire qui les sépare et qui se 
trouve ainsi entièrement couvert. La quatrième est couverte 
en cuivre, la cinquième en fer galvanisé. 

Ces 5 cales peuvent recevoir les anciens vaisseaux de pre- 
mier rang : deux ont dû être allongées pour les grands vais- 
seaux à vapeur. 

Formes de radoub. — L’arsenal renferme 5 formes et une 
cale de radoub, sans compter, à Kcyham, trois formes et un 
sas qui peut servir de forme. Les cinq formes de Devonport 
sont fermées par des portes busquées. La forme n* 1 et le 
bassin qui la précède ont reçu de notables changements dans 
ces dernières années. La forme a 18",3 de largeur à l’entrée, 
et 85 mètres de longueur utile. Sa profondeur intérieure est 
de 9“,4 en vive eau, de 7”',9 en morte eau, d’où il faut dé- 
duire 6 à 9 décimètres pour l'épaisseur des chantiers. La 
paire de portes busquées qui ferme l’entrée est en tôle. 

Viennent ensuite deux formes accouplées qui furent, en 
septembre 1840, le Uiéâtre d’un grand incendie. Elles étaient 
couvertes, et les couvertures étaient supportées par des char- , 
pentes en bois. Deux navires y étaient en réparation ; le feu 
prit à l’un d'eux et se communiqua à l’autre par les couver- 
tures des formes. Tous deux furent détruits, ainsi que des 
hangars et des approvisionnements de bois. Un troisième na- 
vire en réparation dans la forme n° 1, fut gravement endom- ■ 
magé. Les pertes ont été évaluées à 2 millions. 
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Il est question de remplacer ces deux formes, d'une Ion- • 
gueur insuflisanle, par deux autres plus longues : la pre- 
mière qui aurait 88”, 4 de long, s'étendrait en avant jusqu'à 
un nouveau quai qui gagnerait sur la mer ; la deuxième de 
76“,2, s'étendrait en arrière jusqu'à l'alignement de la forme 
n“ 1. L'écluse d’entrée aurait dans le haut 22”, 9 de largeur, 
et serait fermée par un bateau-porte ordinaire. L’écluse in- 
termédiaire, aussi large, serait desservie par un bateau-porte 
à coulisse se logeant dans une rainure latérale, comme je 
l’expliquerai plus loin pour l’entrée de l’écluse à sas de 
Keyham. Le tirant d'eau gagnerait 4",3 : en morte eau avec 
des chantiers de 0",6 d’épaisseur, il serait de 7",9. 

La forme 4 est couverte en bois et cuivre ; à l’intétieur, sa 
longueur est de 73 mètres, et sa largeur en haut de 24”,5 ; 
sa profondeur totale, qui n’est que de 7”,5, laisse à peine 
4",9 en vive eau ordinaire. 

La forme 5, construite de 1793 à 1799, a 79 mètres de lon- 
gueur utile, 26 mètres de largeur à l’mtérieur et 16”,7 à 
l’entrée. Sa profondeur totale à l’intérieur est de 8“,44, lais- 
sant, en vive eau ordinaire, moins de 5", 8. .\u moment de 
sa mise en service, c’était la plus grande forme que possédait 
l’Angleterre. Aujourd’hui il est question : 1° de refaire un 
côté et de porter sa largeur à 29 mètres en dedans, à 21", 3 
à l’entrée; 2» de l’allonger en reculant le fond et en éloignant 
l’écluse vers le mur de quai qui serait refait en avant, d’ob- 
tenir ainsi près de 100 mètres de longueur; 3* de porter la 
profondeur totale à 9”, 9, de gagner ainsi 1“,46 et d’avoir 
avec des chantiers de 0“,9 en vive eau ordinaire 7",0, en 
morte eau faible 5",5. 

Toutes les formes sont épuisées par une machine à vapeur 
placée entre les formes 1 et 3, près d’une halle de travail. 

En outre, il existe au sud du petit bassin qui précède la 
forme 1, une cale de radoub pour les petits bâtiments. 

Ateliers à bois. — De grands approvisionnements de bois 
sont réunis dans la partie méridionale du port, aux abords 
des cales de construction et des ateliers de mâtures et de ca- 
nots. Les sapins de Riga sont simplement empilés à l’air. Les 
chênes seuls sont abrités par des couvertures en feutre ; ces 
chênes sont tirés, en partie, des forêts situées à l’ouest de 
Portsmouth, forêts qui appartiennent au gouvernement. Les 
dépdts de bois sont desservis par la crique extérieure, qui 
dessert en même temps les ateliers de mâture. De plus, ces 
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ateliers communiquent avec une crique intérieure qui est 
fermée par une écluse et o(i des bois restent immerfrés. 

Les canots sont confectionnés et conservés dans plusieurs 
ateliers et magasins. L’un de ces ma"asiiis présente une dis- 
position particulière. C’est un hangar nouvelleincnt coiislruit 
sur un bassin rectaugiilnire, qui cuminunique, par un canal 
éclusé, avec la mer. Le bassin est recouvei t par un planclier 
percé de trappes, et c’est par ces trappes que les canots sont 
hissés ou mis à l’eau. 

La machine à mater est double et ressemble à celle de 
Woolwic'h. 

Les ateliers à bois sont là, comme ailleurs, eu voie d’exten- 
sion et de transformalion. La menuiserie est largement In- 
stallée depuis lungteirips dans un grand bâtiment, derrière la 
forme 3. Mais on élève en ce nionient une grande scierie mé- 
canique qui aura environ 35 mètres sur 35 mètres de base. 
Los caves, éclairées par un fossé latéral recouverl d’uiic 
grille, contiendront les maebines, les dépéts de charbon, les 
fosses des scies, etc. Le re/.-de-ebaussêe sera occu|)é par les 
divers équipages de scies, et ie premier étage par une salle 
de gabarits. Cette scierie, semblable à toutes les scieries ré- 
cemment construites ou en eonslruction, sera incombustible. 

Ateliers à métaux. — A côté de la scierie, un nouvel atelier 
de forges est aussi en consti-uction : il a beaucoup d’analogie 
avec celui de Portsmoiitii dont j’ai parlé, mais il est un peu 
moins grand. C'est un bâtiment reciangulaire de 40“, 6 sur 
50"3, Ibuiqué à cha(|ue angle d’une grande cheminée à base 
carrée qui a 3“,0 de cOté exlérieur. Il comprend une nef 
centrale large de 15"',1, longue de 24'",4, haute de 
complètement entourée de bas côtés qui ont 12"',5 de largeur 
et 8“,4 de hauteur. A l’une des longues façades est adossé un 
grand hangar de 24"',8 de long, 1 1",3 de large et 7"', 2 de 
haut, lequel est destiné à recevoir l’abdier de tournage. Tout 
l’édifice est construit en matériaux ineomiaistibles : dra pi- 
liers en fonte dont la section horizontale est un double T 
supportent des charpentes métalliques. Entre les piliers exté- 
rieurs règne sur 3", 9 de hauteur uii soiibasseinent en bri- 
ques au-dessus duquel sont des châssis vitrés, tantôt fixes, 
tantôt à bascule. Au milieu de chaque façade, la porte d’en- 
trée, de 3", 7 de large, se compose de deux panneaux qui 
glissent en s’écartant le long des parois intérieures. Les toi- 
tures, couvertes par de larges ardoises, se terminent par des 
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lanternes vitrées dans le haut et gonnes latéralement de ja- 
lousies d’némgo. 

Les forges sont disposées dans les bas célés, et envelop- 
pent ainsi la nef centrale sur deux rangées parallèles, lies 
autels un fer laminé et fondu resseiiiLleiit aux nouveaux au- 
tels de Portsmoiith. 

Les piliers en fonte de la nef centrale et de l’enveloppe des 
bas côtés supportent des conduits horizontaux de 0°>,90 de 
large et de de haut, où aboutissent toutes les chemi- 
nées verticales des forges, et qui mènent la fumée dans la 
plus voisine des quatre grandes cheminées d’encoignures. 

Au centre de 1a nef est installée une grue complètement 
isolée. 

Quant à l’installation et aux réparations des machines à 
vapeur, le gouvernement anglais a jugé indispensable de 
fonder à Plymouth un vaste étahlissement supérieur à celui 
de Portsmoulli ; et comme l’espace manquait à Devonport, 
c’est à côté, A Keyham, que cet établissement a été créé sur 
de très-grandes dimensions. Il y a cependant à Devonport un 
atelier de mécaniciens qui renferme trois marteaux Nasmyth, 
mais qui est beaucoup trop petit. 

De IStiii à 1848 on a élevé de vastes magasins pour les 
côbles-chnines. 

Corderies. — Devonport a deux corderies, longues chacune 
de 366 mètres. L’une, très-ancienne, a un rez-de-chaussée, 
un étage et un comble ; ses planchers sont en bois. L’autre, 
construite depuis soixante-cinq ans, à l’est de la précédente 
et parallèlement, à la place d’une qu’un incendie a détruite, 
a un rez-de-chaussée et deux étages. Ses planchers sont for- 
més de poutres en fotile et de larges dalles en pierre d’York. 
Toute la construction est incombustible. 

Établiisemenü divers. — Cet arsenal renferme les établisse- 
ments ordinaires (magasin général, voilerie, garniture, etc.), 
qui ne présentent rien de particulier. Ce sont de grands édi- 
fices en pierre, à rez-de-chaussée en arcades, avec deux éta- 
ges et des combles. 

Eaux. — On retrouve à Devonport les mêmes dispositions 
pour les eaux que dans les autres arsenaux. L’eau douce, qui 
arrive dans la ville et dans l’arsenal, est tirée de Dartmoor à 
une distance de 50 kilomètres. Le réservoir principal de la 
marine royale est sur les hauteurs de la ville de Stoke, qui 
s’est développée entre Devonport etMorice-Torwn. De ce ré- 
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serroir partent des tuyaux en fonte qui se prolongent jus- 
qu'aux divers établissements du gouvernement. C'est ainsi que 
se trouve alimenté un réservoir secondaire du 1800 tonnes 
situé b l'entrée et dans la partie la plus élevée de l'arsenal. Mais 
ces ressources sont quelquefois iusuftisantes pendant l'été. 
Aussi a-t-on établi, pour le cas d'incendie, des réservoirs 
spéciaux d'eau salée, qui sont aujourd'hui remplis A bras, et 
qu'on voudrait voir remplir A l'aide de la vapeur. 


KEYHAK. — usum DES KÀCHINES A VAPEUR. 

Le nouvel établissement de Keyham est séparé de l'arse- 
nal de Devonport, comme je l'ai déjà dit, par un quartier de 
la ville, au milieu duquel se trouve rétablissement de l'artil- 
lerie. Les trois établissements viennent d'éire mis en com- 
munication directe par un vaste souterrain sinueuxde 800 mè- 
tres de ioug percé dans la montagne rocheuse qui les 
borde. 

L'arsenal de Keyham, spécialement destiné à l’armement, 
à la visite et à la réparation des navires A vapeur, renferme 
deux bassins A flot. Le premier complètement terminé, oc- 
cupe trois hectares ; il a trois grandes formes de radoub, et 
de plus un sas d'entrée long de 79*‘,25 qui peut servir au be- 
soin de forme de visite. Le deuxième bassin A flot, réduit 
provisoirement A moins de deux hectares par un batardeau 
'en terre, communique par une écluse avec l'Hamoaze et par 
une autre écluse avec le premier bassin. Toutes les écluses 
des bassins ou des formes ont 2A*’,40 de largeur et sont fer- 
mées par des bateaux-portes en tôle. 

Le bateau extérieur du sas construit parFairbaim présente 
des dispositions particulières : il n’a que des faces planes, sa 
section dans l’axe de l’écluse est un rectangle, la section per- 
pendiculaire A celle-ci est un trapèze comme pour le s<is ; 
lorsqu'il s'agit d’ouvrir l’écluse, ce bateau, que l’on fait flotter, 
est tiré suivant sa longueur, comme un tiroir, dans une cham- 
bre profonde que contient le bajoyer gauche. Il suffit de dix 
minutes pour livrer le passage, de dix minutes pour le 
fermer. 

Le bateau intérieur du sas est un bateau-porte ordinaire. 
Pour ouvrir l’écluse, on le fait flotter, on le dégage ainsi de 
ses ramures, on le tourne alors dans l’écluse, et on le baie 
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dans une retraite réservée le long du quai en amont du ba- 
joyer gauche. 

Pour le dégager de ses rainures et le tourner dans l’écluse 
lorsqu'il flotte, j'ai vu employer avec avantage un long levier 
terminé par une mâchoire à vis qu’on fixe en haut d’un des 
étambots dans le prolongement longitudinal du bateau. Des 
hommes se servent alors de ce levier pour diriger le bateau, 
tandis qu’on le haie par l’autre étambot. 

Les mêmes leviers sont employés aux autres bateaux-portes 
de Keyham. 

On fait couler ou flotter tous ces bateaux, suivant le pro- 
cédé actuellement suivi en Angleterre, en remplissant d’eau 
la capacité supérieure ou en la vidant. Un des tuyaux des 
quais foumit l’eau nécessaire à l’immersion : cette eau em- 
magasinée au-dessus du niveau extérieur produit l’émersion 
en s’écoulant. Cinq ou six hommes exécutent les manœuvres 
qui, soit pour l’ouverture, soit pour la fermeture, ne durent 
pas plus de dix minutes. 

5<m. — Le sas, qui a 12”,8 de profondeur totale, présente 
aux pleines mers des moindres mortes eaux un tirant d’eau 
de 9“,3; mais sa longueur, qui est de 79“,25, est aujourd’hui 
insufflsante. En septembre 1858, je voyais l’écluse traversée 
par un grand bâtiment en fer que le gouvernement avait 
acheté à l’industrie pour transporter à la fois dans l’Inde un 
régiment anglais de mille hommes. Ce bâtiment, qui venait 
prendre ses chaudières et ses machines, a dû, à cause de sa 
longueur, entrer sans sassement. 

Formes de radoub. — Les trois formes situées au fond du 
premier bassin ont les dimensions suivantes ; 


K- I. N-î. K- 3 

Entrée. — Profondeur totale 9",1 9",1 10"', 4 

— Tirant d’eau en vive eau ordinaire V"*,! Ti»,! 8"',4 

— Tirant d'eau en moindre morte eau 5”“, 6 S"*, 6 6">,9 

— Largeur en haut 24°’,4 24">,4 24’",4 

Intérieur. — Largeur en haut 30"’,2 28”,0 28"‘,0 

— Longueur au fond 105'», 2 93'», 6 93",6 


La forme n° I est dans une encoignure du bassin : il est 
question de l’allonger par l’hémicycle. 

Une machine à vapeur de vingt chevaux est voisine du sas 
qu’elle peut épuiser au besoin; elle épuise ordinairement 
les trois formes. Cette machine, construite par Penn, a trois 
cylindres oscillants et conduit six pompes. 
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Entre cette machine et ics formes on trouve une pigouliëre 
et une scierie à bras; au liout des formes, un atelier de for- 
ges contenant seize feux et quatre cheminées. 

AleUers et magatins de l'tisine. — Le deuxième bassin à flot 
a son quai est bordé par les magasins et ateliers des Imteaux 
à vapeur; ces bitimcnta couvrent avec leurs mes intérieures 
une surface rectangulaire de près de quali c hectares. 

Au centre sept hangars accolés, de 215 luètresde longueur 
environ, et de 93 métros do largeur totale, sont entourés de 
mes, de toutes )iarls, puis d’une zone de bétiiiients. Le 
deuxième hangar et le sixième servent de voies et portent 
dans le haut des treuils à chariots pour la manœuvre des 
lourds objets que doivent recevoir les hangars latéraux. Ueux 
autres hangars contiennent du petites forges provisoires qui 
envoient leurs fumées per des conduits souterrains, à une 
grande cheminée élevée à l’est du groupe des hangars entre 
deux fonderies quelle doit desservir, l’une au nord pour le 
fer, l’autre au sud pour le cuivre. 

Le grand bâtiment qui longe le bassin, construit depuis 
plusieurs années sur la moitié de sa' longueur, reçoit main- 
tenant tout son dévelopiicmcnl vis-à-vis la partie inachevée 
du bassin. Les travaux sont poussés avec beaucoup d’ac- 
tivité. 

Gnus. — Pour embarquer et débarquer les chaudières et 
les lourdes pièces di% machines à vapeur, on installe en ce 
moment, près de l’écluse qui fait communiquer les deux bas- 
sins, une grande machine à bigues qui pourra soulever <i0 
tonnes. I,e deuxième bassin a, sur son <|uai est, vis-à-vis le 
groupe des ateliers, une grae à vapeur de 40 tonnes et une 
grue ordinaire de 20 tonnes. Les quais dos deux bassins ont 
en outre plusieurs grues en tôle de 12 tonnes construites par 
Fairtiairn. 11 est question d’essayer une grue hydraulique; il 
n'en existe pas à Devonport 

Parcs à charbon. — C’est surtout à rétablissement de Key- 
ham que se rattache la question des parcs 4 charbon à établir 
à terre pour la flotte à vapeur. Jet ne parle pas d’un grand 
dépOt <pi’on va fonner le long de la erique cove) nu 

sud de l’établissement, et que les navires charbuntiiers ali- 
menteront directement; ce dépôt qui sera couvert d’un vaste 
hangar, devra surtout desservir les ateliers de l’usine. 

Gomme le pied des quais le long de l'Hanmaze assèche à 
Kasse mer, on a proposé de faire an nord-ouest de Keyham 
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une jetée, qui iri»it trouver une profondeur d'eau sufûjanic, 
et qui desservirait un parc à charbon de 10 000 lonnes sur 
une hase carrée de 75 ntèlrcs de côté et par conséquent sur 
près de 2", 30 de hauteur. Mais la question est encore h l’é- 
tude. Eu ailendanl, le service se fait exclusivement par des 
parcs ilollanls, Il y a près de lit digue une ancienne frégate 
coutenaut 1000 tonnes de charbon, et près de Stonehouse, 
Devonport et Kcyhain, trois unciennes corvettes contenant 
chacune 350 tonnes. Le charbon est en sacs dans ces dépôts. 
Des grues sont à bord pour faciliter les manœuvres. On peut 
embarquer 18 tonnes des deux bords ou 36 tonnes parbeiire. 
On pense (lu’on pourrait aller jusqu’à 35 tonnes par heure du 
chaque bord. 11 parait, que, pour le bâtiment près de la 
digue, le service n'est pas toujours facile,ni exempt de danger. 

£aux . — Comme l'arsenal de Devonport, Tusine de Keyltam 
reçoit, dans des réservoirs sjiécinux qui tu dominent, les eaux 
douces emmagasinées dans le réservoir principal de Stuke ; 
des tuyaux de distribution circulent dans rétablissement, 

Ainsi les bâtiments de lu Huile peuvent se fournir d'eau à 
Kcyhain,à Devonport et à Stonehouse; mais de plus le gou- 
vernement a fait établir sur la rive orientale de la rade, à 
liovisand, une jetée embarcadère au bout de laquelle arrivent 
les eaux recueillies dans un réservoir supérieur dt 12 OO’O 
tonnes. 

Dépenses. — Le grand établissement de Keyhain paraît avoir 
été aiTétti en principe, sans que la question d’ensemble ^it 
été suflisamment étudiée. On lui re|)rocbe : 1® sa jiosition à 
une distance de 50 à 80 mètres de la Liisse de basse-mer, 
position qui ne permet pas aux grands navires d’accoster les 
quais extérieurs; 2” sa séparation de l’arsenal de Devonport, 
séparation qui vient de forcer de dépenser pins d’un million 
pour une coimmmicaliun souterraine. En outre il occupe en 
, partie l’emplacement d’une poudrière qu’il a fallu rétablir 
plus loin au prix de 3 millions 500 mille francs. 

Les estimations di^s dépenses se sont ressenties des hésita- 
tions qui ont présidé aux premiers projeUs. En I8tià, la ques- 
tion parait s’engager par un crédit de 750 inille francs |iour 
le bassin sud estimé alorsavecsesdépendanceslOinillions.En 
18à5, les devis se précisent et se complètent; et les budgets 
successifs demandent jusqu’en 1858 des crédits s’élevant en 
totalité à 30 millions 625 mille francs. 

Au 31 décembre 1852 la dépense totale montait à 21 mil- 
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lions 280 mille francs. Au 31 décembre 1858 on avait dépensé 
en tout 31 millions 660 mille francs. 

L'estimation primitive était dépassée; et d'après de nou- 
veaux devis, les crédits ont été portés à 36 millions de francs. 

Dès 1848, il entrait dans les prévisions de l'amirauté de 
donner à l'usine de Knyham un développement plus considé- 
rable qu'à celle de Portsmouth et même qu'à celle de Wool- 
wich; et d'après la grande enquête de cette époque on vou- 
lait faire passer annuellement par les trois usines une force 
collective : de 2000 chevaux-vapeur à Portsmouth; de 5000 
chevaux-vapeur à Woolwich; de 6700 chevaux-vapeur, et 
même au besoin de lOOOOà Plymouth. 

Maintenant que la marine militaire à vapeur prend un si 
grand développement, l'amirauté anglaise attache une ex- 
trême importance à avoir le plus près possible de l'Océan un 
grand établissement pour l’installation et la réparation des 
machines et des chaudières; et elle n’a pas reculé devant des 
projets qui font occuper presque autant de terrain qu'à 
Devonport, et qui vont avoir entraîné une dépense d’au moins 
36 millions. 


PEMBROKE. 

ARSENAL MARITIME. 

A l’extrémité sud-ouest du pays de Galles s’étend une lon- 
gue rade naturelle, d’un accès facile, d’une tenue excellente, 
d’un abri complet. Presque au fond de cette rade, qui a plus 
de 20 kilomètres de longueur, et qui va successivement en se 
rétrécissant, le gouvernement anglais a créé depuis une qua- 
rantaine d’annéesun grand arsenalde construction, dont quel- 
ques bâtiments, élevés d’abord à faux frais, ont reçu depuis ou 
reçoivent maintenant le caractère de fixité et de durée qu’on 
rencontre dans les autres arsenaux. 

Un premier établissement avait été fondé en 1790 sur la 
rive droite de la haie, à côté de la ville importante de Mil- 
ford; mais scs faibles profondeurs d’eau ne permettaient aux 
navires de l’accoster qu’à pleine mer ; et ce grave inconvé- 
nient l’a fait abandonner. En t8l4, il fut transporté à Pem- 
broke, sur la rive gauche de la baie, à 18 kilomètres de l’em- 
bouchure, et à 6 kilomètres en amont de Milford. 

La marée monte au-dessus de son plus bas niveau : 
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à 7“, 3 en Tire eau d’équinoxe, à 6*, 8 en vive eau ordinaire, 
à5*,l en très-faible morle eau. 

L’arsenal présente aujourd’hui une surface de 33 hectares 
et une longueur de rive de 700 mètres. Celte longueur est 
principalement occupée par douze cales de construction ; les 
autres arsenaux réunis n’eu ont que 30. 

Avec les nouveaux types de navires, les cales, surtout celles 
d’amont, se trouvaient trop courtes et n’avaient plus assez 
d’eau à leur pied. La position de l’établissement sur le cOlé 
d’aval d’une petite anse provoque d’ailleurs au devant un 
dépôt de vase molle. On a avancé le pied des sept cales d’a- 
mont sur l’alignement plus saillant des trois d’aval, et l’on 
s’occupe de travaux semblables pour les deux cales intermé- 
diaires. De cette manière, le front de l’arsenal sur la rive ne 
va plus présenter qu’un seul alignement plus rapproché des 
courants principaux de marée. 

De plus, un crédit de 250 000 francs permet d’enlever le 
dépôt de vase molle le long de l’arsenal, et d’ouvrir une 
passe en aval au devant des roches Garr. 

Enfln une jetée creuse, qu’on vient d’achever à l’extrémité 
d’amont du port, est percée de vingt ouvertures éclusées 
pour emmagasiner de l’eau A pleine mer et pour la laisser 
écouler à basse mer. Il est douteux que ces faibles chasses 
écartent les vases qui tendent surtout à envahir le port 
par l’amont. 

La jetée dont il s’agit fait partie d'un groupe de travaux 
hydrauliques qui comprennent, à partir de l’amont : 1* une 
petite darse pour les embarcations, avec plan incliné au fond; 
2* la jetée creuse ; 3° une crique pour les navires ordinaires 
d’approvisionnements ; 4* une jetée pleine formant quai ; 
5* une cale de débarquement pour les bois. 

Cales de construction. — C’est à partir de là que commence 
le groupe principal de dix cales, séparé seulement des deux 
dernières cales par une forme de radoub. 

Ces cales ont toutes été creusées dans le rocher calcaire ; 
elles diffèrent entre elles par leurs dimensions et par le mode 
de construction de leurs couvertures. 

Pour la cale n“ 3, la couverture, qui date de 1841, est en 
zinc sur bâtis en bois; portée sur deux lignes parallèles de 
piliers espacés chacun de 3",60, elle se compose d’une nef 
centrale de 30”, 50 de large et de deux appentis latéraux de 
9~,15 chacun ; la longueur couverte était d’abord de 88”, 50; 
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niai», depuis, cette cale a été allongée, ainsi que toutes les 

autres. 

Les cales a, 10 et 1 1 ont pareillement des ctiarpcntes en 
bois, mais avec couverture en papier goudronné. 

Les cales S et » ont eu, en 1844, leurs hangars eu bois rem- 
placés par des bâtis en fer couverts en télé ondulée galvani- 
sée. Pour chaque cale, une nef centrale de 24"',5 de large, 
flanquée du deux appentis de 6°',l, est supportée pur deux 
rangées de piliers écartés entre eux de 3"',8. 

La cale 7, plus grande, a aussi une couverture en fer. 

Les cales 1 et 2 ont des bâtis eu fer et des couvertures ac- 
couplées en fer zingué ondulé. Soit manque d'entretien, soit 
vice de construction, la pluie traverse de distance en distance 
sous ces hatigars. 

Les cales 5 et 6 ont aussi des charpentes en fer. 

La cale 12 est toute récente; sa couvcriure est en fer et 
verre, coninic aux dernières cales de Woolwich et de Cha- 
tiiam dont j'ai parlé, mais sur des dimensions beaucoup plus 
petites. 

Fonm de radQub. — Entre les cales 2 et 3 se trouve une 
forme de radoub qui limitait d'abord l'arsenal en aval. Elle a 
été creusée, comme les cidcs, dans la roche calcaire ; mais les 
nondircuses tissures du terrain ont forcé d'employer un épais- 
revôlemeiit eu maçonnerie pour rendre rouv*agc étanche. 

Cette forme, fermée par des portes busquées, a été con- 
struite avec les dimensions suivantes : longueur 70 mètres, 
largeur intérieure 30'*,&0, largeur à l'entrée 17’",40, profon- 
deur totale 9”, 15. 

Son radier, à l'entrée, est au même niveau qu'â l'intérieur, 
c'est le niveau de la basse-mer de vive-eau d'équinoxe. Il y 
monte donc. 6'“,8 en vivo eau ordinaire, 5",1 en très-faible 
morte eau, d'où il faut déduire 8 à 9 décimètres pour l’épais- 
seur des chantiers. 

On refait celte forme; on recule le fond, et les portes 
busquées vont être remplacées par un bateau-porte plus 
lapprocbé du quai. La longueur totale sera portée â 1 13 mè- 
tres, la largeur d’entrée a 21 ■”,3 ; il est luéiua question d'ang- 
menter sa profondeur, an moins à rintérieiir. 

Une niacbinc à vapeur de 15 chevaux, qui servait exclusi- 
vement a répuisemeiit de. cette forme, va être remplacée pur 
deux uiacbinesde 30 chevaux, qui serviront en même temps 
4 une graiida scierie inécaqique en construction. 
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Attiiers à M». ~~ Ce nouvel itablis««iaent comprend trois 
travées sur 36", 6 de largeur totale, et occupe une longueur 
de 51", 8. On dispose la scierie et les machines à vapeur ou 
rez-de-chaussée ; au-dessus, sous la toiture, lu salle des gaha- 
rils et la niomiiserie. Ou n’cinpiuie, autant que possible, dans 
la construction! que des matériaux inconibusiibles. Les plan- 
chers, comme à Sheerness, ont des poutres et solives eu 
Tonte à double T, reliées pur de petits arceaux en briques 
dont la poussée est cnntre-buléc par des tirants apparents 
en fer ; les planclics du bordé reposent sur des lambourdes 
en bois. La toiture est métallique ; mais, pour éviter l’excès 
de chaleur en été, de froid en hiver, ou a étibli un plafond 
en bois accroché de chaque céié aux tirants des fermes, et se 
relevant verticalement près du milieu pour laisser pénétrer 
le jour parle vitrage du faîtage. 

Il y a eu outre quelques scieries anciennes à bras. 

Comme arsenal de construction, Pembroke renferme de 
grands approvisionnements de bois. Une petite partie est ira» 
mergée dans un liassin carré de quatre cinquièmes d'hec- 
tare, situé dans l'angle sud-ouest de l’arsenal. Tout le reste 
est abrité à terre sous utie^quinzaiue de hangars isolés entre 
eux par de larges mes. Les bois, étiquetés au bout, au lieu 
d’étre empilés les uns sur les autres, sont portés par des tra- 
verses en fer rond, qui sont pour la plupart notableineqt 
courbées sous le poids, mais <|ui permettent de prendre cha- 
que pièce sans déiungerles autres. Les plus anciens hangars 
sont couverts on papier goudronné dont on renouvelle le gou- 
dron tous les deux ans. De nouveaux hangars sont couverts 
en tèle zinguée ondulée : cliacun est divisé en trois travées; 
la travée, centrale sert de rue et porte dans le haut un treuil 
à chariot, les travées latérale.s reçoivent les bois qui sont cm- 
niagasiiiés perpendiculairement à la longueur du hangar et 
qui reposent isolément, comme dans les autres mtignsins, sur 
des barres de fer rond. 

Près de la iietile darse récemment construite à l'extrémité 
est de l'arsenal, et terminée par un plan incliné, se trouvent 
les ateliers et magasins des einhnrcniions. 

Atelien à mHaux. ~ J/cs forges qui desservent l'arsenal sont 
enfumées et doivent être prochainement améliorées; à ces 
forges est annexée une petite fonderie. 

Étabiissements divers. — Pembroke étant surtout un port de 
construction, ses autres établissements ont peu d’iiqfiortance. 
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Eaux. — Des tuyaux distribuent dans l'arsenal l’eau de 
deux réservoirs voisins ; le niveau de l'eau dans ces réser- 
voirs est à 18 mètres au-dessus des quais. 

Gas. — Dans tous les autres arsenaux, le gaz d’éclairage 
est fourni par des compagnies. Ici, c’est le gouvernement 
qui a établi une usine à gaz près de l’angle sud-ouest et en 
dehors de l’arsenal. 

Sémaphores. — La position éloignée de l’arsenal dans les 
terres a conduit à établir, en 1856, des stations sémapho- 
riques qui le font communiquer avec la pointe Sainte- 
Anne à l’entrée de la baie. 

Dépenses. — L’arsenal de Pembroke, lors de sa construc- 
tion, en 1814, était évalué k une dizaine de millions. Au 
31 mars 1848, il en avait coûté vingt. Depuis cette époque, 
de grands travaux lui ont donné de nouveaux développements, 
surtout dans ces quatre dernières années où les dépenses ont 
varié entre 1 million 100 mille francs et 1 million 400 mille 
francs par an. 

Embarcadère de la pointe Hobb. — A 550 mètres en amont 
de l’arsenal, à la pointe Hobb, le gouvernement a fait con- 
struire, il y a vingt-cinq ans environ, un embarcadère des- 
tiné au service des paquebots k vapeur de la poste. 

Le quai d’embarquement, en saillie de 15 mètres k SO 
mètres sur la laisse de la basse merde vive eau, occupe, paral- 
lèlement k la rive, 61 mètres de longueur, dont 15“,3 k l’ouest 
sont k 1",8 au-dessus des hautes mers de vive eau d’équi- 
noxe, et dont les 45”, 7 restants descendent suivant une in- 
clinaison de seize centièmes , et permettent ainsi d’embar- 
quer ou de débarquer k toute hauteur de marée. Au pied de 
la cale, qui a 30”, 5 de large, il reste aux plus fortes basses 
mers 3“,7 d’eau sur un fond de vase de 1",2 d’épaisseur. 
Au deik de cette cale, on trouve parallèlement k la rive : 
1* une cale de radoub large de 15~,2 et inclinée au cinquième; 
2* un parc k charbon pour 300 tonnes, et un bâtiment long 
de 43”, 3, large de 6”,1, pour bureaux et magasins. 

La cale de radoub se termine au niveau de la basse mer, la 
cale d’embarquement k 1”,8 au-dessus. Le mur repose sur 
la roche calcaire qu’on a excavée par retraites. Au pied de la 
cale il descend k 4”, 9, et k l’extrémité ouest jusqu’k 9",8. A 
ce dernier point il a 18", 9 de hauteur totale. 

Les maçonneries sont ordinairement en pierres calcaires 
de 0”,30 k 0”,61 d’épaisseur. Le musoir nord-ouest, plus ex- 
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posé et fondé pins bas, a été construit en granité, par assises 
de 0°*,6l d'épaisseur crampées avec du fer rond de 0°’,04; le 
couronnement est aussi en granité, de même épaisseur, et 
les pierres ont leurs joints verticaux assc^mblés en chevrons. 

Les travaux ont été exécutés, au-dessus de la basse mer, 
par les procédés ordinaires, et, au-dessous, avec la cloche à 
plonger. Ces travaux se sont ainsi répartis : 

1° Au-dessus de la basse mer, 3S6 mètres cubes de maçon- 
nerie de granité, 2400 de calcaire, 292 de calcaire pour les 
magasins et murs de clôture, 335 d’excavation et de déblai 
de rocher massif, 11400 de déhlai de débris de rocher, 
9700 de déblai de terre, argile et décombres; 1210 de déblai 
de vase et' galet; 

2° Au-dessous de la basse mer, 157 mètres cubes de maçon- 
nerie de granité, 1600 de maçonnerie de calcaire, 585 d’ex- 
cavation et de 'déblai de rocher massif, 2300 de déblai de 
vase, galet et décombres, dont 2000 mètres cubes enlevés à la 
drague. 

Les travaux sous-marins présentent surtout de l’intérét. 

Quatre cloches de différentes dimensions ont été généra- 
lement employées A la fois : deux pour fouiller, deux pour 
bâtir. Trois étaient A peu près rectangulaires et en fonte. La 
première, éclairée A son sommet par dix verres lenticulaires, 
pesait 4*,5 et avait extérieurement t",88 de long, 1“,37 de 
large, et 1",57 de haut. La deuxième avait seulement quel- 
ques centimètres de moins dans ces dimensions. La troi- 
sième, plus grande, pesait 6'; elle avait 2'°, 18 de long, 1~,52 
de large, et 1«,68 de haut. La quatrième, en forme de cloche 
d’église, était en tôle rivée; sa hauteur était de l",60, son 
diamètre de l",52 au fond, et de 0",84 au sommet; petite et 
peu commode, elle n’a servi qu’aux excavations. L’air était 
fourni aux trois premières cloches par des pompes doubles, 
A la quatrième par une pompe simple. Une pompe double 
exigeait, suivant la profondeur, de 4 A 6 hommes pour la 
manœuvrer. 

D’abord, on tira la majeure partie de la vaseet une grande 
partie du petit galet au moyen d'une drague A cuillère, dont 
le manche avait 1 1‘°,3 de long, et qui se manœuvrait le long 
d’un bateau plat monté par 4 hommes. 

Quant aux cloches, pendant les premiers mois, elles tra- 
vaillèrent suspendues A on ponton de 120* ; mais elles pré- 
sentaient ainsi beaucoup d’inconvénients, surtout A cause de 
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la ^nde amplitude de la marée qui permettait difficilement 
de le» maintenir à la même place: aussi, après avoir préparé 
prossièrcment de cette manière remplacement des murs, 
renonca-t-on à ce procédé pour recourir à l’emploi d'un 
pont de service. 

Ce pont fut formé de deux lignes de pieux : l’une au de- 
vant, l’autre en arrière du mur. Les pieux, en sapin, de 18" 
à 23" de long, de 36 à 38 centimètres d’équarrissage, rece- 
vaient à leur pied un sabot en fer et, de plus, des pierres 
plates boulonnées qui les lestaient. Ils avaient en place un 
fruit de 1/5, étaient espacés sur chaque ligne de 3 mètres h 
3", 7, et portaient, à4mètresenviron au-dessus des plus hautes 
mers, deux rails espacés de 7 mètres et reliés de distance en 
distance. C’est sur ces rails que roulaient des chariots longs 
de 7 mètres, larges de 2",1, dont chacun portait deux treuits 
mobdes ; l'un pour suspendre une cloche, l’antre pour tnonter 
le» déblais ou pour descendre les matériaux de maçonnerie. 

L’excavation du rocher se faisait au moyen de trous percés 
à la barre à mine. Dans chaque trou, on mettait une charge 
de poudre renfermée au fond d’un tuyau de fer-blanc qu’on 
prolongeait par des joints étanches jusqu’à la surface de 
l’eau. On faisait partir la mine en jetant dans le tube un 
petit morceau de fer chauGTé au rouge : la fusée Bickford ou 
l’étiucclle électrique paraissent bien préférables. 

Eu été, les cloches travaillaient de cinq heures du matin à 
sept heures du soir; le reste de l’année, du jour à la nuit. Les 
signaux étaient, comme à l’ordinaire, des coups frappéssur 
la cloche en plus ou moins grand nombre. 

En été, les hommes, qui descendaient à cinq heures du 
matin, étaient relevés par d’autres à dix heures, et redes- 
cendaient H deux heures pour remonter à sept heures. Les 
uns faisaient ainsi deux stations sous l’eau, les autres une 
seule: mais le lendemain, c'était le tour de ces derniers de 
descendre deux fois et ainsi alternativement. En hiver, à 
cause des jours courts, les hommes ne descendaient qu’une 
fois, le changement se faisait à midi. 

Les plongeurs étaient payés par heure, été comme hiver, 
aux prix suivants ; 

limeurs H&nuéuvr«t. 

Sou» la cloche OLSS 0',73 Û',62 

Hors üo la cloche, sur le chantier. . . . 0'',31 0L2t 0^,21 

Les antres manœuvres étaient payés 0 fr. 81 par heure, 
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sans que la journée d'hiver descendit au-dessous de 2 fr. 10. 
Les journées ordinaires à Pernbroke étaient alors de 3 fr. 10 
pour les ouvriers d’art, et de 2 fr. 10 pour les manœuvres. 

Les travaux commencèrent avec les cloches, le 16 dé- 
cemhre 1829. La première pierre de fondation fut posée le 9 
décembre 1830. Les travaux sous-marins furent achevés le 
2 janvier 1834. Pendant ces quatre années, le mauvais temps 
n'interrompit le travail, en moyenne, que quatre jours par 
mois d'hiver, et un jour deux tiers par mois d'été. On ne si- 
gnale pour les hommes aucun accident; mais une surveil- 
lance de tous les instants était exercée avec les soins les plus 
minutieux. 

Le travail cumulé des cloches représente 31066 heures, 
ainsi employées : 


Pour fouille de vases, galets et décombres 6 784'' 

Pour excavation de rocher ... 9 281 

Pour comstruction de la maçonnerie 14 941 


Ces quantités comparées aux travaux cités ci-dessus, 
montrent que par mètre cube : 

La maçonnerie a exigé 8'',25 de cloche. 

L’excavation du rocher 15'', 80 — 

Le déblai do débris 5'' ,20 — 

Je n'ai pu avoir la dépense totale de cet important travail. 

Livraison du charbon. — Ije quai d’embarquement termine 
la route de Londres par terre. Le chemin de fer arrive main- 
tenant vis-à-vis l'autre rive : là, on a établi une cale provi- 
soire d’embarquement qui manque d’eau à basse mer de vive 
eau. Un bateau à vapeur circule fréquemment entre ces deux 
points. 11 existe en outre, sur la rive droite, un peu en 
nmoni, un embarcadère flottant qui sert aujourd'hui aux 
bateaux à vapeur correspondant avec le chemin du fer. 

. A la pointe Hobb, lu délivrance du charbon se 'fait, m'a- 
t-on dit, dans des sacs de 100 livres (45‘,3). 

A l’embarcadère llottant, j'ai vu délivrer du charbon à un 
paquebot, dans des sacs ou en gros morceaux, que des hom- 
mes portaient à dos ou sur les épaules. Ce charbon prove- 
nait directement des wagons du chemin de 1er. .... f 
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CONSIDÉRATIONS GÉNÉRALES. 

Quelques rapprochenicnts feront mieux ressortir les points 
principaux de ces études sur les arsenaux anglais. Je laisse 
de c6té le service spécial de l'artillerie, les hépitaux et les 
casernes. 

Importance comparée des arsenaux. — Le tableau suivant 
donne pour chaque arsenal les éléments principaux de sou 
importance, savoir : son étendue, ses cales de construction, 
ses formes de radoub, et les ouvriers employés aux besoins 
de la flotte. 
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Cales de construction. — Toutes les cales de construction 
sont maintenant couvertes ; c’est en 1814 que les Anglais ont 
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établi à Devonport la première couverture permanente sur 
une cale. D’abord, toutes les charpentes ont été construites 
en bois; mais depuis l'incendie qui, en 1840, s'est propagé 
si rapidement à Devonport par des charpentes de cette 
espèce, on les remplace successivement par des charpentes 
en fer; et aujourd’hui on vient d’adopter, pour les trois cou- 
vertures les plus récentes, le système en fer et verre du Palais 
de cristal. 

Ces trois genres de construction sont répartis de la manière 
suivante : 

Deptf. Woolw. Cbalh. SbMro. ForUm. D«TODp. Pembr. Toitox. 

En bois 2 1 4 I 2 s 4 19 

En fer 3 4 3 s 3 s 7 20 

En fer et verre. 3 

Totaux 5 6 8 1 s 5 . 12 42 

Ces couvertures sont formées ; d’une nef centrale qui a 
jusqu’à 25 ou 30 mètres de largeur, et de deux halles laté- 
rales de travail qui ont de 6 à 10 mètres. Les plus récentes 
portent, dans le haut, des chariots roulants avec treuils pour la 
manoeuvre et le montage des bois; on recommande l’emploi 
de ces appareils. 

Formes de radoub. — Les formes sont partout en voie d’al- 
longement, d’élargissement et d’approfondissement. Quel- 
ques-unes sont couvertes, lorsqu’elles sont spécialement af- 
fectées à des refontes. 

Les nouvelles formes sont fermées par des bateaux-portes. 
Les anciennes formes, primitivement fermées par des portes 
busquées, reçoivent successivement des bateaux-portes et ga- 
gnent ainsi de la longueur. 

Aujourd’hui ces bateaux sont construits généralement en 
tôle : on les fait couler ou flotter en remplissant d’eau un ré- 
servoir supérieur ou en le vidant; six hommes emploient dix 
minutes à l’ouverture, dix minutes à la fermeture. 

A Plymouth, un bateau à coulisse ferme l’entrée d’un sas, 
et l’on propose d’appliquer ce système à l’écluse intermé- 
diaire d’une forme double projetée. 

Les formes des ports militaires présentent partout à l’inté- 
rieur le même type de profil transversal : c’est à partir du 
fond une suite de petits gradins de 0”,30 à 0”,40 de hauteur 
sur autant de largeur, puis vers la moitié de la hauteur totale 
une banquette de 1°‘,20 de largeur, puis enfin des gradins 
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plus élevés jusqu'au haut. La largeur des nouvelles formes, & 
l'entrée, est généralement portée à 24°, 40. La longueur va 
jusqu'à 120 mètres; et la forme double de Portsmouth, qui 
présente deux issues, a 185 mètres ife longueur totale. Plu- 
sieurs formes ont même profoiideur sur le seuil d'entrée 
qu’à l'intérieur. Cette disposition permet de gagner dans le 
tirant d’eau la hauteur des chantiers, 6 à 9 décimètres, quand 
il s'agit d’nne simple visite, comme celle d’une hélice par 
exemple. Les dernières formes construite^ à Uevonport et à 
Portsmouth ont à l’enti'ée 8'", 80 d'eau à pleine mer, en vive 
eau ordinaire, 7"', 30 en faible morte eau; et il est question de 
donner 0",60 de profondeur de plus à la forme double pro- 
jetée à Devonporl. 

Ateliers à bois. — Parmi les ateliers à bois, je signalerai sur- 
tout les scieries mécaniques. Celles de Porlsmoutli et de Cha- 
tham, dues à Brunei père, ont été longtemps les seules. 
Portsmouth en possède une seconde depuis plusieurs années. 
Deptford, Wooiwich et Sheerness viennent d'en recevoir; on 
en élève à Devonporl et à Pemhroke. Dans tous ces établis- 
sements, la scierie occupe le rez-de-chaussée; et l'on trouve 
généralement au premier étage une salle de gabarits, une 
menuiserie, un atelier de tournage, etc. Souvent les machines 
motrices servent à l'épuisement des formes. 

Chutham possède une machine à faire les avirons; et l'on 
propose de concentrer dans ce port la fabrication de tous les 
avirons pour la Hotte, comme on a concentré à Portsmouth 
la fabrication de toutes les poulies. Partout on cherche à in- 
troduire l’emploi des machines pour façonner les bois. 

Ateliers à niitaux. — Mais ce qui frappe le plus aujourd’hui 
dans les arsenaux anglais, ce sont les développements con- 
sidérables que prennent les atcliei-s à métaux. la.'s forges an- 
ciennes ont été partout agrandies et aérées; et même de nou- 
velles ont dit être élevées sur de vastes proportions dans les 
grands arsenaux de Portsmouth et de Plymouth. 

A Portsmouth, ces forges sont en activité dans un grand 
bâtiment carré, et le système suivi donne de bons résultats. 
Cinq hautes chetninées, dont une centrale et une à chaque 
angle, font écouler toutes les fumées qui leur sont amenées 
par de grands conduits horizontaux à 7",43 et 8">,66 au-des- 
sus du sol. Ces conduits reçoivent la fumée de chaque feu de 
forge voisin, par un tuyau vertical (]ui est percé d’une ou- 
verture latérale un peu au-dessus de l'autel, et qui porte uu 
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simple auvent horizontal sur cette ouverture au lieu de la 
hotte ordinaire en entonnoir. 

A Plymouth, les nouvelles forges de Devonport, construites 
suivant le tnCme système, dans un bâtiment rectangulaire 
moins considérable , n'auront que les quatre cheminées 
d’angle sans cheminée centrale : on achève leur installa- 
tion. 

Les premières forges construites à Keyham, au bout des 
formes, comprennent seize feux et n'ont aussi que quatre 
cheminées, une à chaque angle. D'autres forges, provisoire- 
ment installées dans les hangars du groupe des ateliers, 
envoient leurs fumées par des conduits souterrains à une 
grande cheminée extérieure destinée à desservir deux fon- 
deries. 

Ouant aux usines pour la construction et la réparation des 
chaudières et machines à vapeur, elles ont pris de très- 
grandes proportions et entraîné des dépenses considérables. 
Ou en compte quatre : celles de Wooiwich, de Portsmouth et 
de Sheemess qui sont en pleine activité, et ceUc de Keyham 
qu’on achève. , 

Précautions contre les incendies . — Malgré un excédant nota- 
ble de dépense, tous les nouveaux bâtiments sont construits 
en matériaux incombustibles : couvertures de cales, scieries 
mécaniques, hangars, forges, ateliers, magasins, etc. Du 
reste, dans chaque arsenal de grandes précautions sont 
prises contre les incendies. Généralement un vaste réservoir, 
qui domine les bâtiments les plus élevés, alimente des con- 
duites distribuées sous toutes les voies de l'arsenal. De dis- 
tance en distance, ces conduites sont munies de prises d’eau 
que recouvrent des clapets à fleur du sol. La position et la 
distance de chaque prise d'eau sont indiquées par une inscrip- 
tion bien apparente que porte, en face, le mur le plus voisin ; 
au-dessous de l’inscription, on trouve dans un coffret, avec 
les outils et les clefs nécessaires, un long tuyau de cuir qui 
s’ajuste d’un bout sur la prise d’eau et se termine de l’autre 
bout par un ajutage pour diriger le jet liquide. 11 existe en 
outre des dépôts de pompes et de seaux à incendies. Enfin, 
un ordre général de service assigne â chacun son poste et 
son rôle. 

Voies charretières. — Pour diminuer le tirage des voitures, 
les voies charretières des arsenaux ont reçu généralement 
des bandes de granit sous le passage des roues. Ces bandes 
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doivent être en pranil Irès-diir, mais alors elles sont très- 
coûteuses à établir; en granit moins dur et moins cher, 
elles sont d’un entretien dispendieux et incommode. On es- 
saye de les remplacer à Deptford, par une couche d'asphalte ; 
à Cliatham et à Slieerness, par des hlocs en bois debout en- 
cliâssés dans des cadres en fonte ; à Wooiwich, par des pla- 
ques en fonte. Ces diverses expériences ont besoin d’kre 
prolongées. A Plymoulh et à Pembroke, il y a beaucoup à 
faire pour améliorer les voies de communication, qui ne sont 
généralement que des roules ordinaires plus ou moins bien 
entretenues. 

Les chemins de fer, arasés à (leur du sol, ont été essayés à 
Portsmoulh, mais d’abord avec de lourdes roues dont le re- 
bord était assez large pour pouvoir circuler sur les autres 
voies de l’arsenal ; les ornières de la voie de fer avaient alors 
une telle largeur que les roues ordinaires s’y engageaient à 
frottement et s’y trouvaient coincées. On a dû renoncer à ce 
double usage. 

Les seuls établissements maritimes où pénètrent aujour- 
d’hui les grandes lignes de chemins de fer sont ; ('arsenal de 
Porlsmouth, la manutention de Gosport, et celle de Deptford. 
On étudie activement les moyens de faire jouir les autres ar- 
senaux du même avantage. 

Malgré les échecs nombreux qu’a éprouvés l’emploi des 
locomotives sur les routes ordinaires, on a essayé en 1858, à 
Wooiwich, dans l’arsenal maritime et dans l'arsenal mili- 
taire, une voiture à vapeur qui a donné des espérances de 
réussite. Toutefois de nouveaux essais ont eu lieu depuis à 
Plymouth et à Wooiwich avec d’autres machines. La question 
reste pendante. 

(rruts hydrauliques. — Les grues hydrauliques commen- 
cetit à s’introduire dans les ports militaires ; et presque par- 
tout j’en ?i trouvé en cours d’installation, avec leurs accu- 
mulateurs qui en facilitent tant l’usage. C’est un précieux 
moyen d'utiliser beaucoup de machines à vapeur qui ne 
fonctionnent pour les ateliers que par intermittences, et 
d’emmagasiner, sous forme de colonne d’eau, un travail sou- 
vent considérable que de simples tuyaux transmettent à vo- 
lonté sur des points assez éloignés. Toutefois on conser- 
vera, autant que possible, des grues ordinaires à bras, qui 
serviront aiors en cas d’encombrement ou de réparation des 
grues hydrauliques. 
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Éclairage au gaz. — Tous les arsenaux sont éclairés au 
gaz; partout, excepté à Pembroke, le gouremement a trouvé 
des compagnies avec lesquelles il a passé des marchés; à 
Pemhroke, il a dû fonder une usine à gaz, et il y trouve de 
l’économie. On parle d’opérer de même dans les autres arse- 
naux. Le gaz ne reviendrait ainsi qu’à 13 ou 14 centimes par 
mètre cube, tandis qu’on le paye aujourd’hui de 18 à 22 cen- 
times aux compagnies. 

Livraison du charbon. — Dans les principaux arsenaux, le 
charbon, pour les besoins de la flotte, est tiré de parcs flot- 
tants qui sont des navires rasés (vaisseaux, frégates ou cor- 
vettes), et qui puisent leur approvisionnement, soit directe- 
ment dans les navires charbonniers, soit plus généralement 
dans des dépôts à terre au moyen de ctialands. Souvent, à 
bord des parcs flottants, des grues, mues par des machines 
à vapeur, facilitent l’emmagasinage ou la livraison du char- 
bon. A terre, le charbon arrimé en tas, entre des murailles 
formées des plus gros morceaux, est mis dans des sacs qui 
sont portés à dos d’hommes, déposés dans les chalands et 
transbordés dans les parcs flottants. Les dépôts à terre sont 
peu considérables partout où les chemins de fer peuvent fa- 
cilement les alimenter.' 

On reproche aux parcs flottants plusieurs inconvénients. 
Le charbon qu’on y reçoit se fragmente beaucoup en tom- 
bant dans des cales aussi profondes ; l’approvisionnement est 
restreint; les opérations sont lentes en temps ordinaire, et 
très-difflciles, sinon impossibles, dans les gros temps; les 
machines et les hommes de l'équipage, n’agissant que par 
intermittences, entraînent des frais considérables. On n’em- 
barque jiar heure de chaque bord que 18 tonnes environ, 
peut-être 25 tonnes au plus. On cherche d’autres procédés. 
On a essayé à Wolwich un appareil, que j’ai décrit, pour 
emmagasiner le charbon cl le livrer en sacs. Un deuxième 
appareil semblable, qui devait d’abord être exécuté, a été 
ajourné. J’ai vu établir à Porlland un appareil tout différent, 
où le charbon sera directement versé dans les soutes par utie 
coulisse. J’en donnerai la description eu parlant des travaux 
de ce grand port de refuge. Déjà on objectait contre sou em- 
ploi, qu’il fragmentait le charbon et donnait beaucoup de 
poussière. 

En attendant, on continue d’installer, dans de vieux vais- 
seaux, des parcs flottants qui, malgré leurs inconvénients et 
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leurs dépenses, desservent au besoin, en rade mémo, deux 
bétiaienU à la fois, un de chaque bord, et qui peuvent être 
multipliés ou réduits suivant les exigences du service. 

Ainsi cette importante question, bien qu'eile ait été l'objet 
d'études très-sérieuses, reste encore sans solution satisfai- 
sante. 

V. Chevallikh, 

Ingénieur en chef de< ponts et chaussées. 
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LES PORTS DE REFUGE, 

EXÉCUTÉS PAR LE GOUVERNEMENT ANGUIS'. 


Jusque diins ces dernières années, le gouvernement an- 
glais n’avait guère contribué aux dépenses des travaux ma- 
ritimes, en dehors des coiisidératiuiis militaires, que dans 
l'intérêt de l'Irlande et dans un but de politique intérieure. 

Des différents ports créés ainsi à grands frais sur les côtes 
irlandaises, à Kingstown, Howth, Donaghadee, Portrush, etc., 
le port de Kingstown, près de Dublin, est peut-être le seul 
qui n’ait pas été hmibwersé ou engorgé. Il se compose de 
deux digues, l'une de 1070 mètres, l'autre de 1510 mètres, 
qui partent du rivage en s’inflécliiss;int l'une vers l’autre et 
en laissant entre leurs musoirs une passe de 259 mètres. I.a 
nappe d’eau ainsi enfermée est de 101 hectares. La dépense 
s’est élevée, de 1817 à 18(i7, à 20 millions. Depuis, quelques 
travaux d’amélioration ont été exécutés, et l’on prolongeait 
dernièrement avec la cloche à plonger les fondations d’une 
jetée embarcadère située au fond du port. 

Sur la côte est de la mer d’Irlande, les petits havres d’Hu- 
lyhead et de Port-Patrick reçtircntaussi, et reçoivent encore, 
quelques améliorations aux frais de l’État ; parce que le pre- 
mier est sur la ligne principale de Londres A Dublin, et l'autre 
sur le plus court trajet par mer entre l’Angleterre et l’Irlande. 


1. Nous extrayons un autre chapitre des Etudes faites en 1858 sur les 
travaux maritimes de l'Angleterre, par M. V. Chevallier, iiiisénieurcncbef des 
ponts et chaussées: nous avons dû encore en retrancher des détails tecbni* 
ques et les planches, pour rester dans le cadre de la Hevue. 
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En 1840, une commission fut chargée d'étudier la création 
de nouveaux ports de refuge; mais ces éludes, qui se pro- 
longèrent pendant plusieurs années et furent reprises et ter- 
minées par une autre commission , ont été dirigées surtout 
dans des vues de politique extérieure ; car, à l’exception du 
nouveau port d’Holyhead, les emplacements choisis délini- 
tivement, après les formalités ordinaires d'enquêtes, sont tous 
situés le long ou aux abords de la Manche : le refuge en 
tout temps est le prétexte, l’agression en temps de guerre est 
le but. 

Les mouillages de Bcachy-Head et de Scaford , primitive- 
ment indiqués, sont ajournés. 

Les ports de refuge , entrepris aujourd'hui par le gouver- 
nement, sont au nombre de six : Harwich , Douvres, Porl- 
land, Aurigny, Jersey, et le nouveau port d’Holyhead'. 

Harwich, Douvres, Portland et Holyhead communiquent 
avec Londres par des chemins de fer et par des télégraphes 
électriques. Quant aux Iles d’ Aurigny et de Jersey, des fils 
sous-marins viennent de les relier avec l'Angleterre. 

HARWICH. 

Le port d’Harwich, au sud-est de l'Angleterre, à la jonction 
de la mer du Nord et du Pas-de-Calais, est le seul abri sûr 
entre la Tamise et le Humber. Il a été surtout amélioré 
par des dragages qui donnent au principal chenal d'en- 
trée une profondeur de 5", 5 au moins à basse mer de vive 
eau. La pleine mer monte ordinairement au-dessus de ce 
niveau, de 3",5 en vive eau, de 3 mètres en morte eau. Le 
fond est généralement d’une bonne tenue. La vitesse des cou- 
rants n'excède jamais deux nœuds. Le chenal reçoit les eaux 
de deux rivières, la Stour et l’Orwell, qui, présentant à l’in- 
térieur de plus grandes profondeurs, complètent le port de 
refuge. 

Immédiatement en aval du confluent de ces rivières, sur la 
rive droite du chenal commun, s’élève la ville d’Harwich, où 
l’État possède un petit établissement maritime et des dépen- 
dances de l’artillerie et du génie. 

L’entrée du chenal est bornée à l’Ouest par une falaise 


] . Voir U C&rte. 
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destructible, et à l’est par une pointe d'allusions mobiles. Des 
excavations imprudentes avaient hâté la destruction de la fa- 
laise et facilité l’engorgement du chenal. Un grand épi ma- 
çonné, de 463 mètres de longueur, protège aujourd’hui le 
pied de la falaise de l’entrée, et Gxe ce côté du chenal ; mais 
la pointe de l’autre rive, formée de sables et de galets, con- 
tinue d’avancer sous l’action des lames dominantes de l’est ; 
et de mai 1845 à janvier 1857, l’allongement a été de 
183 mètres en onze ans huit mois, ou de 15'*, 6 par an; tou- 
tefois, la pointe, en s’étendant, diminue de largeur. 

Les travaux ont consisté dans l’exécution de cet épi et dans 
le creusement des bancs de l’entrée : commencés en 1846, et 
terminés en 1856, ils ont coûté 3 300000 francs. 

RéstUtaVs obtenus. — Ainsi creusé, le port d’Harwich offre 
aujourd’hui un refuge très-précieux à la marine marchande; 
de plus, une flottille à vapeur pourrait, à toute heure de ma- 
rée, sortir de ce mouillage ou y pénétrer ; et même les vais- 
seaux de premier rang, qui trouvent toujours à l’intérieur 
des profondeurs suffisantes, traverseraient les passes de l’en- 
trée presque à toute pleine mer. 


DOUVRES. 

La position du port de Douvres à l’entrée de la Manche, 
près de l’embouchure de la Tamise, présente à l’Angleterre 
une importance considérable, au triple point de vue de la 
navigation générale, des relations avec le continent, et d’une 
guerre maritime ; aussi, après de longues études et de minu- 
tieuses enquêtes, le gouvernement anglais a décidé d’y créer 
une rade de refuge. 

Une grande digue discontinue , formant à peu près trois 
côtés d’un quadrilatère, dont la côte forme le quatrième, doit 
enclore un espace de 2 kilomètres environ de longueur sur 
1 kilomètre de largeur moyenne. La nappe d’eau ainsi en- 
fermée sera, à basse mer de vive eau ordinaire, de 230 hec- 
tares, dont 100 hectares auront alors au moins 9 mètres de 
profondeur. 

La mer marne de 5", 80 en vive eau ordinaire, de 3",35 en 
morte eau. 

La longue branche du large ou du sud sera fondée à 
I3",70 au-dessous de la basse mer de vive eau ordinaire. 
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profondeur qu'atteinl aujourd’hui la branche ouest, la seule en 
cours d'exécution. Une passe principale de 210 mètres doit 
exister au milieu de la branche du large, et une passe secon- 
daire de 60 mètres au milieu de la branche de l’est. 

On a objecté contre ce projet : 1° les chances d'envasement ; 
2* l'envahissement du galet; 3* la mauvaise tenue du fond. 

Tenue du fond. — Pour répondre à cette dernière objec- 
tion, un steamer de 120 chevaux et de 500 tonneaux a mouillé 
des ancres dans la rade et s’est ensuite lancé à toute vapeur 
sur les câbles de mouillage sans pouvoir faire déraper les 
ancres. 

Galet. — Quant au galet, Douvres n’avait jamais pu jusqu'à 
présent lutter contre son envahissement; mais, comme sur 
toute la côte on ne trouve pas de galet dans l’eau profonde, 
on pensait pouvoir l’arrêter en prolongeant suffisamment 
les jetées ; et l'on citait en preuve un épi récemment construit 
à l'entrée du port de Folkestoue. Dès 1768, Sineaton, dans un 
remarquable rapimrt sur Douvres, avait précisément lait jus- 
tice de cette opinion. A Folkeslone, le prolongement forcé 
de l'épi donne pleine raison à Sraeaton, et la plage continue 
à s’avancer par l’accumulation du galet. C'est ce qui arrive- 
rait naturellement à Douvres ; mais, comme la jetée de l’ouest 
reçoit de suite une grande longueur, que sa construction ab- 
sorbe tout le galet voisin, et que les travaux du port de Fol- 
kestone et ceux du chemin de fer suspendent l'arrivée du 
galet nouveau et en retardent môme la production sur cer- 
tains points, le danger ne saurait se présenter pour Douvres 
que dans un avenir encore éloigné. 

Envasement. — Pour savoir si l’envasement est à craindre, 
on a puisé des eaux de la rade dans des circonstances très- 
variées, depuis la surface jusqu’à 13 mètres de profondeur 
sous la basse mer, à toute heure de flot ou de jusant, par des 
vents et des temps différents, et généralement en plein cou- 
rant de marée sur remplacement de la digue du large. 

Soixante-dix observations ont été faites en février 1845, 
près de deux cents dans les sept mois suivimts. On a trouvé 
qu’en moyenne un mètre cube d’eau de mer abandonnait (lar 
le filtrage : en février, 118 grammes de matières étrangères; 
dans les sept mois suivants, 40 grammes. 

Le maximum a été trouvé le 7 février, à haute merde vive 
eau, avec un courant de t”,25 par seconde, à 6",lo au-des- 
sous de la surface et à 10”',40 au-dessus du fond. Il s'est élevé 
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à 1080 grammes. De là l’élévation de la moyenne de février. 
En rejetant cette expérience et deux autres, la moyenne ne 
serait plus que de 77 grammes. 

Le minimum a eu lieu le 1 1 septembre, à pleine mer, à 
à et 7 mètres au-dessous de la surface, par un fort vent d’est- 
nord-est et un courant de 0"’,75 par seconde ; c’était seule- 
ment 3»', 4. 

Il résulte de l’ensemble des expériences, que les eaux sont 
le plus chargées : 1" par les vents de nord-ouest ou de terre; 
2° en temps calme, sans doute par suite de l’agitation des 
jours précédents; 3° pendant le courant de jusant, qui, dans 
cette partie de la Manche, va au sud-ouest et commence quatre 
heures un quart après la pleine mer, pour finir une heure 
trois quarts avant. La quantité de matières augmente géné- 
ralement avec la profondeur ; de très-rares exceptions sont 
dues sans doute à des remous ou à des courants superposés. 

Malgré toutes ces matières étrangères que les eaux tien- 
nent en suspension , la rade de Douvres ne s’est pas envasée. 
De plus, le port de Kingstown, près de Dublin, est le seul 
qui, sur cette partie de la côte irlandaise , ne s’engorge pas, 
parce que son ouverture, a-t-on dit, est en plein courant de 
marée ; et l’on propose précisément pour Douvres une dispo- 
sition analogue. Ces deux motifs ont dissipé les craintes d’en- 
vasement. Sont-ils concluantst Je ne le crois pas. 

D’abord le port de Kingstown, avec moitié moins d’étendue 
que la rade projetée de Douvres, avec une entrée unique à 
peu près égale aux deux ouvertures de Douvres, avec moins 
de profondeur et de moindres marées, enfin avec plus de mer 
au devant, conserve une forte agitation qui est évidemment 
la cause de sa conservation. 

C’est aussi parce que la rade actuelle de Douvres est com- 
plètement ouverte et battue par les lames qu’elle ne s’envase 
pas ; mais le port de Douvres exige des dragages continuels, 
et sans ces dragages le dépôt annuel s’y élèverait au moins à 
0”, 46 d’épaisseur. 

Du reste, on n’a encore construit qu’une partie de la 
branche occidentale ; et au fur et à mesure de l’avancement des 
travaux on examinera cerlainement les effets produits. Jus- 
qu’à présent on n’a trouvé aucune trace d’envasement ; mais 
la jetée, encore peu avancée , ne donne qu’un abri restreint. 

Mode de construction. — La branche occidentale ou, comme 
on la nomme, la jetée du Gouvernement, ' s’enracine à la 


Digiiized by Google 



— 76 — 


terre, à l’ouest du port, sur l’emplacement du grand épi 
qu’on appelait Cheeseinan’s Head. 

On a longtemps discuté sur le mode de construction à em- 
I ployer; on a écarté le système à pierres perdues, comme oc- 

cupant une base trop large et ne présentant pas une stabilité 
sufiisante; on a cité les désastres de Plymouth et de la plu- 
part des ports d'Irlande ; et l’on ne parait pas avoir apprécié 
en Angleterre les ressources et les avantages des gros blocs ' 
artificiels employés, comme en France, à former et à réduire 
le talus extérieur, en protégeant un noyau en pierres natu- 
relles d’un trop faible échantillon. Mais ce qui parait avoir 
fait adopter ici une muraille presque verticale, c’est qu’on ^ 

voulait accoster facilement le long de la jetée; carà Portland, 
à Aurigny, à Jersey, à Holyhead, comme nous le verrons, les 
digues consistent dans des murailles reposant sur des bases 
d’enrochements. 11 est vrai que dans ces localités d’excel- 
lentes carrières de pierres sont à proximité des travaux, tandis 
qu’à Douvres, en dehors des galets de la plage, on ne trouve ; 

dans les falaises calcaires des environs que des matériaux 
beaucoup trop friables. . 

En cet état de choses, M. James Walker a formé la digue ! 

de blocs rectangulaires régulièrement empilés par assises ; 
les blocs intérieurs sont seuls en béton ; les blocs de pare- 
ment sont en pierre naturelle, et par leurs retraites succes- 
sives forment des talus, primitivement inclinés au tiers, et 
maintenant au quart. 

Deux profils de sections ont été en effet successivement 
adoptés, l’un pour 244 mètres de jetée à partir du rivage, 
l’autre pour un prolongement de 305 mètres en cours d’exé- , 

cution. 

Le premier profil comprend deux murs parallèles, verti- 
caux à l’intérieur, inclinés au tiers à l’extérieur, avec rem- 
plissage intermédiaire en béton. Au niveau de la basse mer 
de vive eau ordinaire, le mur extérieur a 5", 56 d’épaisseur, 
le mur intérieur 5",11, l’espace intermédiaire 8“,53 ; la lar- 
geur totale est ainsi de 19", 20. Cette largeur, au niveau du 
terre-plein, se réduit à 13", 32. L’espace intermédiaire a été 
rempli en béton coulé sur place jusqu’à 90 mètres à partir 
du rivage, et plus loin en blocs de béton, superposés comme 
les blocs intérieurs des murs, mais composés de mortiers 
moins hydrauliques. 

I Le deuxième profil actuellement suivi se compose d’un 
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massif unique Tormé d’assises continues d’un parement à 
l’autre, avec talus extérieurs l églés au quart. Toutefois au- 
dessus de la haute mer de morte eau, la partie centrale est 
formée de béton versé sur place. La largeur totale de la ma- 
çonnerie au niveau du terre-plein est de 13”,72. 

Le raccordement entre les deux profils s’est fait dans un 
coude. 

Au-dessous de la basse merde vive eau, tous les blocs sont 
posés sans mortier: au-dessus, ils sont liés entre eux par du 
ciment de Portiand. 

Le terre-plein est d’ailleurs uniformément arasé partout, 
du côté de la rade, à 3", 05 au-dessus des vives eaux ordi- 
naires ou à 1",53 au-dessus des vives eaux extraordinaires. 
Il s’élève de 8°‘,83 au-dessus de la basse mer de vive eau or- 
dinaire, et comme il descend aujourd'hui dans des profon 
deurs de 13“,72, sa hauteur totale est de 22",55. 

De plus, du côté de l’ouest, on doit couronner le terre- 
plein par un mur d’abri à profil coneave pour rejeter les 
lames au large : ce mur aura avec son parapet 4°>,57 de hau- 
teur, sera percé de quelques magasins voûtés, et portera une 
promenade de 3", 51 de largeur. 

Blocs naturels. — Les blocs de parement en pierre naturelle 
ont de 0",61 à l"’,14 d'épaisseur au-dessous de la basse mer 
de vive eau, et de 0”,53 à 0",6l au-dessus. Les assises vont 
successivement en diminuant d'épaisseur à partir du fond ; 
toutefois, la bordure du couronnement du terre-plein a 0*',61 
d’épaisseur. Les blocs des assises inférieures de 1",14 d’é- 
paisseur ont: pour les carreaux 2“,l3de longueur sur l'",34 
de queue, et pour les boutisses l”,22 de largeur sur 2 mè- 
tres de queue, présentant ainsi dans le premier cas 3"’,26 et 
dans le deuxième cas 2“’’,78. 

La pierre dont ces blocs sont formés est ou du grès dur 
des environs de Leeds, ou du calcaire compact de Portiand, 
ou du granit de Penzance; les lits et les joints sont bien 
dressés, les parements sont entourés d’une simple ciselure. 

Tous ces matériaux arrivent par mer et sont débarqués au 
moyen d’une grue mue par la vapeur. 

Blocs artificiels. — Les blocs de remplissage en béton sont 
confectionnés sur le chantier dans des caisses-moules : ils 
sont rectangulaires, mais avec les arêtes abattues. Le volume 
de ces blocs varie, suivant la hauteur d’assise, entre 0'°’,9 et 
3'°’,4. Ceux destinés aux assises inférieures de 1*',14 de haut 
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ont tous l'*,2S de largeur; mais leur longueur est de 1~,37 
ou de 1”,62, ou de 2"’, 44 pour rncilitcr l'appareil. 

Le sable et le galet qui entrent dans le béton sont pris sur 
la plage de l'ouest: tout le galet, qu’on a trouvé dans le voisi- 
nage de Douvres, a été employé ; et l'on a même été obligé, 
au commenremcnt de 1858, de fonder à Rye un autre chan- 
tier, où l’on construit des blocs que l’on expédie par mer. 

On s’est servi d’abord ou de chaux hydrauliques ou de 
pouzzolane d’Italie ou de ciment artificiel, dit de Portiand ; 
on se sert maintenant exclusivement de ce dernier ciment 
qu'on tire de la fabrique de MM. Boorman cl Wylde, prés de 
Rochester. 

Le béton, après avoir plusieurs fois varié dans sa composi- 
tion, comprenait dernièrement une partie de ciment de 
Portiand, trois de sable et six de galet. 

Il est fabriqué dans un cylindre en fonte mû parla vapeur 
et tournant autour de la diagonale d'une section longitudi- 
nale : on introduit successivement dans ce cylindre le ci- 
ment, le sable et le galet, puis l'eau lorsque les matières so- 
lides sont bien mélangées : quelques minutes de robition 
lente du cylindre suffisent pour la confection du béton qu’on 
verse directement dans le cofl're de moulage. 

D’abord les blocs restaient vingt-quatre heures dans 
les caisses-moules, puis six jours au moins à i’air en été, 
quatorze en hiver. Maintenant les blocs sont démoulés au 
bout do quatre jours, et ils restent de deux à six mois sur le 
chantier où ils sont empilés. Quelques-uns se sont exception- 
nellement désagrégés à l’air, et ont été rebutés. Les blocs les 
plus anciens sont destinés aux assises du bas, les plus nou- 
veaux aux assises du haut. Pour les manœuvrer, deux trous 
de louve sont réseï vés lors du moulage dans leur face, su- 
périeure. 

Détails d’exécution. — Tous les travaux sont exécutés à 
l’entreprise ; MM. Lee, qui avuienl soumissionné 1a première 
longueur de 244 mètres, continuent le prolongement de 
305 mètres. 

Un grand pont de service, porté par des pieux ronds en 
sapin, est employé à la pose des pierres et des blocs de 
béton. 

Chaque pieu était primitivement garni, à son pied, d'un 
sabot en fer forgé, fixé par deux branches, et terminé par 
une tige de 0"',60 de iongueur et de O'.IO d’équarrissage 
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qu'on enfonçait dans la craie tendre du fond au nooyen d'une 
petite sonnette. Aujourd'hui qu’on rencontre un fond de 
gravier, les pieux simplement affûtés pénètrent suffisamment 
dans le terrain. 

D’abord chaque travée se composait de quatre pieux, sa- 
voir: deux légèrement inclinés et battus en dehors de la 
base de la jetée ; deux verticaux et battus derrière les murs 
de parement. 

Aujourd'hui avec les denx pieux extérieurs inclinés au neu- 
vième environ, il n’y a plus par travée qu'un seul pieu verti- 
cal répondant à l’axe de la jetée. La distance entre les travées 
est de 8“,25 en moyenne, et entre les pieux d’une travée de 
13", 10 dans le haut. 

Les pieux sont coiffés de chapeaux en fonte sur lesquels 
reposent les doubles cours de traversines qui portent les 
longriiies des chemins de fer de service. Des contre-fiches 
en fer diminuent la portée des traversines et des longrines. 

De plus les pieux sont réunis entre eux, soit dans une 
même travée, soit d’une travée à l’autre par des tirants droits 
ou inclinés en fer rond qui présentent ainsi très-peu de 
prise à l’action des lames et qui peuvent an moyen de vis 
être plus ou moins bandés. Enfin, tant que le pieu central 
d’une travée n'est pas entouré suffisamment de blocs, il est 
nécessaire d’ancrer les pieux extrêmes au moyen de chaînes 
sur des blocs de 10 tonnes mouillés au dehors. 

Les rails sont établis è 5",20 au-dessus des hautes mers 
extraordinaires. Les longrines qui supportent ces rails sont 
consolidés dans l'intervalle des pieux par des armatures 
en fer. 

Sur chaque moitié du pont de service circulent de grands 
chariots roulants de 1 1",60 de portée, avec des treuils qui se 
meuvent transversalement. Des voies ordinaires amènent aux 
treuils les blocs à poser. 

A mesure de l’achèvement d’une partie de la digue, la 
partie correspondante du pont de service est démolie pour 
être réemployée ailleurs. 

Au-dessous do la basse mer de vive eau, toutes les opé- 
rations se font à l'aide de cloches à plonger en fonte. Ici on 
a dû, à cause de l'eau trouble, de l’agitation et des courants, 
renoncer aux scaphandres qui sont si utilement employés à 
Aurigny et à Portiand. 

Les cloches sont suspendues aux grands chariots roulants 
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qui portent en même temps les pompes à air. La plus grande 
cloche éclairée par dix verres a 2”, 20 de long, 1~,20 de large 
et 1”,50 de hauteur: elle déplace donc 4 mètres cubes, mais 
on se sert ordinairement de cloches plus petites et plus ma- 
niables. Il y a toujours deux hommes sous une cloche ; ils y 
restent cinq lieures de suite, et s'éclairent au besoin avec de 
la chandelle épurée. Quatre hommes dirigent le treuil de 
manœuvre de la cloche dont les signaux se font comme à 
l'ordinaire en frappant un nombre déterminé de coups. 
L'air est renouvelé au moyen d'une potnpe mue par quatre 
hommes. 11 y a eu jusqu'à six cloches sur le chantier. 

On commence par dresser le fond sous l'eau pour recevoir 
la première assise: d'abord on a dérasé par gradins horizon- 
taux la craie qu'on rencontrait à la surface même du fond , 
ensuite la craie plus tendre a dû être refouillée plus profon- 
dément : aujourd'hui qu'on est sur un banc de sable et de 
silex )>risés, on se contente d'en enlever une partie et d'a- 
raser le reste. 

Une machine à vapteur, qui fait mouvoir la grue pour le 
débarquement des pierres et les cylindres pour la confection 
des bétons, sert aussi sur une partie du chantier à faire mou- 
voir un chariot roulant et son treuil de manœuvre pour l'em- 
pilement ou le chargement des blocs : sur les autres parties 
du chantier les chariots roulants sont manœuvrés à bras 
d’homme. 

Les blocs chargés sur les wagons sont ensuite transportés 
sur la partie faite de la digue par une voie de fer au moyen 
de chevaux. De cette voie, les blocs sont montés par un cha- 
riot roulant sur la voie centrale du pont de service qui est 
plus élevée. A l’extrémité de la partie faite de la digue, il n’y 
a qu'une voie ordinaire pour le transport des blocs et qu’une 
large voie pour les chariots roulants. Sur le pont de service, 
on passe des voies simples de l’origine sur les voies multiples 
de l’extrémité, au moyen d'une plate-forme qui se meut 
transversalement sur la zone de séparation. 

Chaque bloc à poser sous l'eau est descendu, par le treuil 
d'un chariot roulant, à peu près sur l’emplacement qu'il doit 
occuper; puis une cloche avec ses hommes est amenée de 
même sur le bloc. Les hommes accrochent alors le bloc avec 
une chaîne au sommet intérieur de la cloche, et par les si- 
gnaux ordinaires font manœuvrer l'appareil jusque sur l’em- 
placement convenable : la longue suspension de cet appa- 
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roil leur permet d’ailleurs de le mouvoir facilement et 
d’amener ainsi le bloc exactement à sa place. 

A mesure de l’avancement de la jetée, les travaux sont de- 
venus plus difficiles, parce qu’ils sont exécutés dans une mer 
plus agitée et au milieu de courants plus forts. 

A certaines époques de la marée ou avec un peu de houle, 
les cloches prenaient une si forte inclinaison que pour pou- 
voir travailler on a dû leur donner un poids deux ou trois 
fois plus considérable que celui de l’eau qu’elles déplacent. 
Quant aux plongeurs qu’on a de nouveau essayé d’employer 
en les éclairant, ils étaient souvent renversés par la houle 
ou les courants. C’est pour obvier à ces difficultés que M. Win 
der, ingénieur des entrepreneurs, a proposé un système in- 
génieux qu’il a déjà expérimenté sur une petite échelle. 

Pour garantir les cloches ou les scaphandres contre la 
houle ou les courants, il descend au devant une caisse en 
tôle qui peut flotter ou couler à volonté, suivant qu’on la vide 
ou remplit d’eau. C’est un batardeau sous-marin facile à dé- 
placer par une simple injection d’air qui expulse l’eau in- 
térieure. 

M. Winder a employé, m’a-t-il dit, avec succès une de ces 
caisses formant deux branches à angle droit, pour faciliter du 
côté de l’ouest la fondation du prolongement de la jetée. Il a 
pris en Angleterre un brevet pour ce procédé qu’il propose 
d’appliquer, sur une grande échelle, à l’exécution des travaux 
sous-marins avec des plongeurs munis de scaphandres et 
éclairés de lampes spéciales. L’utilité de pareilles tentatives 
sera mieux comprise, si l’on considère d’une part la lenteur 
de ces travaux, et d’autre part leur dépense considérable. 

Durée des travaux. — I^s premiers travaux, comprenant 
2ti<i mètres de jetée à partir du rivage, ont été commencés en 
octobre 1847 et terminés en octobre 1854. Pendant cette pé- 
riode de sept années, on a donc fait 35 mètres paran. C’était 
la partie la plus facile ; car la jetée a été fondée à son enraci- 
nement au niveau de basse mer de vive eau, et c’est seulement 
à l’extrémité du large qu’elle atteint 9 mètres de profondeur 
sous ce niveau. 

La deuxième entreprise en cours d’exécution, commencée 
en novembre 1854, doil se terminer en novembre 1864. Pen- 
dant ces dix années , les entrepreneurs ont à exécuter 
305 mètres de jetée par 13“,70 de profondeur au-dessous 
de basse mer. Or, on n’avait fondé, à la fin de 1858, que 
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119*’, 2; tandis que, proporlionnelleinent à la durée de l’en- 
treprise, 137'*,25 auraient dù être, non pas seulement fondés, 
mais entièrement achevés. 

Du reste ces travaux ne comportent qu'un nombre restreint 
d'ouvriers : 173 au plus pendant l’un des derniers trimestres 
les mieux partagés, avant l'établissement du chantier de Rye, 
et 258 depuis lors. 

Suivant M. l’ingénieur Walker, on pourrait accélérer la 
marche moyenne des travaux; avec les procédés actuels tels 
qu’ils ont été améliorés par M. Winder, il parait difticile 
d’obtenir annuellement en moyenne, sur toute la hauteur, 
plus que l’avancement maximum et exceptionnel obtenu, 
pour la fondation seulement, en 1857. C’est admettre que 
l'on pourrait fonder et élever 34'",<i de jetée par an. 

D’après le projet adopté, il reste à faireau moins 2800 mè- 
tres de jetée, presque partout dans des profondeurs qui diffè- 
rent peu des profondeurs actuelles. A 34'”, 4 iKiran, il faudrait 
encore quatre-vingt-deux ans pour achever les travaux, ou 
quarante et un ans au moins si ou pouvait les entamer à la 
fois dès à présent par les deux bouts. 

Avarias. — Ce qui augmente les retards et les dépenses de 
ces travaux, ce sont les avaries inévitables que causent les 
tempêtes sur les parties inachevées de la construction. Les 
précautions prises consistent : 1° à réunir avec des crampes 
de fer, lors de l’approche du mauvais temps, toutes les pierres 
et tous les blocs de l’extrémité exposée; 2' à interrompre les 
travaux pendant la mauvaise saison; 3° à ne les reprendre 
qu’après les premiers beaux jours du printemps. Mais les 
tempêtes arrivent souvent à l'improviste , bouleversant les 
derniers blocs posés, et causant queli|uefois des dégâts au 
pont de service, sans avoir cependant jusqu'à présent atUiqué 
les parties terminées de la jetée. Voici les plus forts acci- 
dents qu'on cite ; 

Le 7 octobre 1850, le pont de service fut emporté sur 
24 mètres de longueur, avec les cloches et les apparaux ; de 
ce matériel plus ou moins avarié, une partie seulement fut 
retrouvée et réemployée , et l’entrepreneur eut à subir une 
perte de 50 000 francs. 

Le 23 octobie et le t5 décembre suivauLs, le pont de ser- 
vice avait encore des travées démolies, et 200 tonnes de 
pierre étaient dispersées et err partie perdues. 

Les 25 et 26 octobre 1855, 1a mer, soulevée par un coup 
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de vent de sud-ouest, détruisait 72 mètres du pont de ser- 
vice. ■ 

Enlii), le 8 octobre 1857, une tempête bouleversait dix- 
sept pierres des assises inachevées, et brisait quelques pieux 
de l’échafaudage. 

Toutes ces avaries sont comprises dans les prix à forfait 
souscrits par les entrepreneurs. 

Travaux exiculés. — Les travaux exécutés jusqu’à la fin de 
1858 comprenaient; t° les 244 mètres de jetée de. la première 
entreprise, exécutés suivant le premier profil ; 2* trois débar- 
cadères en pierre et charpente , construits le long de cette 
parlie de la jetée et faisant partie de la première entreprise; 
3* environ 100 mètres de longueur réduite, sur les 305 mètres 
de la deuxième entreprise , exécutés suivant le deuxième 
profil. 

Dibarcadtres. — J’ai décrit les travaux de la jetée ; il me 
reste à parler des débarcadères. Ces ouvrages sont destinés 
à laisser embarquer et débarquer facilement les passagers, 
lorsque les bateaux à vapeur ne trouvent pas assez d’eau dans 
le |K)rt de Douvres. Deux de ces débarcadères , adossés au 
flanc est de la jetée, doivent servir quand les vents viennent 
de l’ouest; le troisième, adossé au flanc ouest de la jetée, 
doit servir quand les vents viennent de l’est. 

Chacun présente, entre le terre-plein de la jetée et la basse 
mer de vive eau, une suite d’escaliers séparés par quatre pa- 
liers principaux : le premier à 1°',50 au-dessous du terre- 
plein ou à la hauteur des pleines mers extraordinaires ; le 
deuxième à 3 mètres au-dessous du terre-plein ou à la hau- 
tetir des pleines mers ordinaires ; le troisième à 4'*, 90 au- 
dessous du terre-plein ; le quatrième à 6'*,70 au-dessous du 
terre-plein ou à 2~, 10 au-dessus de la basse mer de vive eau. 

Les cscidicrs sont en pierre , les paliers eu pierre e.t en 
bois. Toutes les pièces horizontales de charpente, voisines 
du mur, en sont écartées de quelques centimètres, pour 
laisser passer en partie les lames. 

Dépensea. — Les travaux de la première entreprise , com- 
prenant les 244 mètres de la jetée et les trois débarcadères, 
ont coûté 6 125 000 fr. 

Soit par mètre courant de jetée (débarca- 
dères compris) 25 OOO francs. 

il rtporUr . . . ^ 0 125 000 fr. 


Digitized by Google 


8/i — 


Beport 6 125 000 fr. 

Le mètre courant contient en moyenne 
250"* de maçonnerie; le mètre cube est 
ainsi revenu , avec les accessoires , à 
100 francs. 

Les travaux de la deuxième entreprise, 
comprenant 305 mètres de jetée à con- 
struire dans des profondeurs bien plus 
considérables, doivent coûter 10 125 000 

Soit par mètre courant 33 200 francs. 

Le mètre courant contient moyennement 
448"* de maçonnerie ; ainsi le mètre cube 
revient à 74 francs. 

Les 2320 mètres à exécuter au large dans 
les mêmes profondeurs coûteraient, d’après 


CCS bases 72 000 000 

et la jetée de l'est, de 360 mètres, au prix 

de la première partie de la jetée de l’ouest. 9 000 000 

Les travaux complémentaires à faire, 
notamment aux musoirs, exigeraient au 
moins 2 750 000 

En sorte que la dépense totale s’élèverait à 100 000 000 fr. 

En Angleterre, on n’hésite pas à croire que cette dé- 
pense, déjà considérable, sera dépassée et pourra même 
atteindre 125 000 000 fr. 


Mais on voit tant d’avantages dans l’exécution de cette 
vaste entreprise, qu’on n’hésite pas à pousser le gouverne- 
ment à son accomplissement. 

Au 31 mars 1858, la dépense faite depuis le commence- 


ment des travaux s’élevait à 7 650 000 fr. 

Au 31 mars 1859, à 8 700 000 


Il n’y a eu aucun terrain à acheter : la corporation de Dou- 
vres a cédé gratuitement l’emplacement où la jetée vient s’en- 
raciner. 

Risultats obtenus. — Les travaux actuels, qui s’étendent à 
350 mètres environ du rivage, ont déjà produit pour le port 
de Douvres d’excellents résultats. 

D’abord le galet, qui a fermé le port plus d’une fois, est 
pour le moment complètement arrêté ; et l’entrée a pu être 
creusée d’environ 0",60 dans la craie tendre, en sorte qu’elle 
n’assèche plus qu’à basse mer de vive eau. 
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C«tte entrée et une partie de la baie sont de plus en plus 
abritées des mauvais vents à mesure qu’on prolonge la jetée ; 
et l'on a pu supprimer une saillie du musoir sud et porter la 
largeur de l’entrée de 37 mètres à 44 mètres. 

Le courant de flot, qui portait au nord-est et rendait l'en- 
trée si dangereuse dans les vents si fréquents de la partie de 
l'ouest , n’arrivant plus que par remous , porte maintenant 
au sud-ouest, au grand avantage des navires à voiles qui 
donnent dans le port. Le jusant a conservé sa direction. 

EnOn les bateaux à vapeur trouvent à mer basse de grandes 
facilités de débarquement , soit que les vents viennent de la 
partie de l’ouest ou de la partie de l’est ; et le service des pas- 
sagers et des correspondances a été considérablement amé- 
lioré. 

PORTUND. 

Entre Portsmoutb et Pljrmoutb, dans l'intérieur de la rade 
ouverte de Portland, le gouvernement anglais achève en ce 
moment un brise-lame destiné à former un vaste port de 
refuge qui, en temps de guerre maritime, deviendrait un 
grand centre d’agression. 

Ce brise-lame, à pierres perdues, dont la première pierre 
a été jetée le 35 juillet 1849, en présence du prince Albert, 
consiste en une jetée de 580 mètres, attachée à la presqu’île 
de Portland, et en un môle isolé qui aura environ 1830 mè- 
tres. La jetée et le môle forment deux alignements qui se 
rencontrent au large du môle sous un angle de 118 degrés 
et se raccordent par une courbe d’environ 440 mètres de 
rayon. Entre la jetée et le môle existe une passe de 132 mètres 
d’ouverture. 

Les travaux, projetés et dirigés d’abord par M. Rendcl, 
sont, depuis la mort de cet ingénieur en chef, exclusivement 
confiés à M. Goode, qui y a pris part depuis le commencement 
comme ingénieur résident. 

Les ouvrages une fois terminés abriteront contre les vents 
du sud-est, qui sont les plus dangereux, une nappe d’eau de 
850 hectares à mer basse de vive eau. 

700 hectares auront alors plus de 4 mètres de profondeur, 

620 — plus de 6 mètres — 

525 — de 9 à 18 mètres — 

Au dehors, la profondeur dépasse généralement 18 mètres 
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et atteint même 41 mètres, excepté sur le banc des Shambles 
dont le sommet n'est qu’à 8*°,35 au-dessous de la basse mer 
de vive eau, et dont les extrémités sont signalées par deux 
liouées. 

L’abri du port de refuge est complété au sud par la pres- 
qu’île élevée de Porlland, à l’ouest par le Chetü Bank et les 
coteaux de la terre ferme. 

Le Chesil Bank est un vaste cordon littoral qui relie en cet 
endroit la presqu’île à la terre ; la mer y a retroussé le galet, 
prés de Porlland, jusqu’à 13 mètres au-dessus de son niveau 
le plus élevé. 

Dans la rade , le fond , qui est généralement d'argile com- 
pacte, présente une bonne tenue. Quelques corps morts y ont 
ké mouillés. 

Les travaux ne paraissent pas devoir provoquer d’allu- 
vions ; car la marée apporte des eaux généralement claires, 
et la petite rivière de Weymouth, qui se jette dans la baie non 
loin des travaux, ne forme aucun dé|>ôt à son embouchure. 
Toutefois les courants de marée se distinguent par une légère 
teinte aux lignes de séparation. 

Marèa. — La marée totale en vive eau n’est que de 2»,80 
dans la baie, tandis qu’elle est de 3“,80 en dehors, vis-à-vis 
le Ctitsil Bank. Mais dans la baie il y a deux basses mers par 
marée, et le niveau de l’eau varie alors très- peu pendant 
quatre heures. 

En morte eau l’amplitude de la marée est réduite à 0“,50 
ou 0“,60 dans la baie. 

Carrürts. — La presqu’île de Portiand, qui appartient à 
rOolithe supérieure, forme un plateau de 150 mètres de hau- 
teur descendant en pente vers la mer ; sa longueur est de 
6 kilomètres, sa plus grande largeur dépasse 2 kilomètres. 
On y trouve, sous un banc épais de calcaire grossier, un cal- 
caire remarquable par sa tinesse et sa dureté, connu sous le 
nom de pierre de Portiand. C’e.st avec celte pierre que sont 
bâtis la plupart des monuments de Londres, exploitation 
a donné lieu à de très-vastes découverts, et tout le calcaire 
grossier de rebut encombrait les carrières du plateau ou les 
lieux d'embarquement près de la naissance de la nouvelle 
jetée. C’étaient des morceaux irréguliers depuis 8 ou 10 tonnes 
jusqu'à la pierraille. Cet état de choses a décidé le mode 
de construction. 

La fondation est à pierres perdues de toutes diiuensiuns, 
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et l’on a d'abord employé tons les rebuts des carrières ; mais 
il a fallu en outre établir l’exploitation du calcaire grossier 
sur une grande échelle : le gouvernement anglais y a em- 
ployé des condamnés aux travaux forcés, et à cet effet il a 
fondé à Portland un vaste établissement pénitentiaire. Ces 
condamnés ont fourni environ 500 travailleurs jusqu'au mi- 
lieu de 1853, et plus de 900 depuis cette époque. 

L’exploitation se fuit à la mine arec de la poudre pure au 
moyen des procédés ordinaires. La densité des ditférenls 
bancs exploités varie entre 3,96 et 3,41 ou même 2,60, mais 
celle des pierres employées en enrochements est en moyenne 
de 2,33. 

Le transport des matériaux est confié à un entrepreneur ; 
ses wagons vont chercher sur des chemins de fer les pierres 
extraites; les hlocs trop lourds sont chargés au moyen de 
higues armées de treuils et retenues par des haubans. Les 
wagons préalablement tarés passent ensuite sur deux ponts 
à bascule qui enregistrent leur charge ; puis ils descendent 
sur des plans inclinés au dixième en faisant remonter un 
nombre égal de wagons vides. Il y a trois étages de plans 
automoteurs. Aux paliers sug^rieiirs de ces plans, les cordes 
de traction qui sont en til métallique s'enroulent en sens in- 
verse surde larges tambours de3*>,65 de diamètre etde3»,65 
de long; chaque tambour que modèrent deux freins est 
formé de quatre roues en fonte à huit rayons et d'une enve- 
loppe de madriers fixés par des boulons. Les cordes sont 
soutenues et guidées comme à l’ordinaire par des rouleaux à 
rebords, dont l’axe est horizontal sur les parties droites et 
incliné sur les parties courbes. 

Depuis l’année 1857, les fossés d’un fort que l’on construit 
au Vern pour commander la rade ont été excavés dans le 
rocher par des ouvriers libres ; et les produits des excava- 
tions, qui ne s’élevaient à la fin de l’exercice 1858 qu’é 
300000 tonnes sur 3 758 288 tonnes employées, ont aussi été 
dirigés sur le brise-lame. Mais tous les autres enrochements 
ont été fournis parles condamnés. 

Pont de service. — Au pied de la montagne, un vaste écha- 
faudage en bois est élevé sur pieux k vis au-dessus de rem- 
placement du brise-lame, et porte cinq lignes de cheiiiinsdc 
fer pour la circulation et le dé< liargeinent des wagons. 

A chaque travée de cet échafaudage, 5 pieux espacés l’un 
de l’autre de 9", 15 sont réunis par deux cours de traversines 
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superposées que soutiennent des sous-poutres . Les travées sont 
éloignées de 9", 15. Tous les pieux sont ainsi espacés de 9~, 15 
ou 30 pieds, soit dans le sens longitudinal, soit dans le sens 
transversal. Toutefois les difficultés de la pose n’ont pas per- 
mis de maintenir rigoureusement ces écartements. 

Chacune des cinq lignes longitudinales de pieux répond à 
l’axe d’un chemin de fer de 2", 13 de voie comme le Great 
Western. Les rails en j] renversé sont fixés sur des sommiers 
de 9", 15 de long, qui sont armés par-dessous de tirants en 
fer avec poinçons en bois, et qui portent sur les traversines 
par l’intermédiaire de sous-poutres pour plus de solidité. Les 
deux chemins de fer extrêmes sont ainsi à moitié en encor- 
bellement ; entre deux des trois chemins de fer intermédiaires, 
une voie de 3 mètres de large sert à la circulation des ou- 
vriers ; clic a reçu d’abord les chevaux qui tiraient oblique- 
ment les wagons sur chaque voie. 

Tout le pont de service a kO mètres de large, il est établi à 
5", 30 environ au-dessus de la pleine mer de vive eau ordi- 
naire, afin de le mettre à l’abri des lames, et aussi pour que 
les matériaux, en tombant de cette hauteur, se tassent da- 
vantage et s’enchevêtrent mieux de suite les uns dans les 
autres. Les longrines et traversines, en sapin de Memel, ont 
moyennement 0",36 d’équarrissage. 

Le pont de service ainsi construit s’arrête de part et d’autre 
de la passe au-dessus de l’emplacement des musoirs; mais, 
pour relier la branche isolée à la branche de terre sans gê- 
ner la construction des musoirs, on a construit, au devant 
et au large de la passe de 122 mètres, un autre pont moins 
large, d’environ 300 mètres de longueur ; ce pont secondaire 
ne porte que trois voies qui se raccordent en deçà et au delà 
avec les cinq voies du grand pont de service. 

Les trains se composent de quatre ou cinq wagons poussés 
par une locomotive en all.ant et tirés en revenant. 

Ce pont de service est exécuté avec beaucoup de soin par 
l’entrepreneur des transports suivant les dispositions pré- 
citées. Sous le passage d’un train il fléchit à peine ; cepen- 
dant un accident est arrivé en décembre 1853; une pièce vi- 
cieuse de charpente a rompu sous le poids de la locomotive, 
et deux hommes ont péri. 

Pieux. — Les pieux sont en pin de Canada ; on les injecte 
d’huile essentielle de coaltar (créosote des Anglais) à raison 
de 144 kilogrammes par mètre cube, pour les garantir con- 
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tre les attaques des vers marins. Ce procédé a déjà une expé- 
rience d'une dizaine d’années à Portland. 

La vis en fonte des pieux est conique et de 0",76 de dia- 
mètre maximum. Une tige en fer forgé de 0“,15 de grosseur 
l'unit à un sabot en fonte de 0°*,25 d'épaisseur dans lequel 
s’engage l’extrémité du pieu. Le tout pèse près de 500 ki- 
logrammes. L’usage de ces vis, dont l’invention est due à 
H. Mitchell de Belfast, commence à se répandre beaucoup en 
Angleterre. 

Près du rivage il a sufH d’employer des pieux simples en 
bois de 0">,36 d’équarrissage; mais, depuis que des profon- 
deurs de 19 mètres ont exigé des pieux ayant jusqu’à 26 mè- 
tres de longueur, on a boulonné cOte à côte à joints croisés 
deux cours de poutres d’au moins 0»,36 d'équarrissage cha- 
cune, et on a armé les larges faces de poinçons en bois et 
d’arbalétriers en fer. Un pieu pèse ainsi, tout créosoté, en- 
viron 5 tonnes. Les sabots ont alors une section rectan- 
gulaire. 

Pose des pieux. — Le pont de service est construit par tra- 
vées successives ; quand on veut le prolonger, voici comment 
on pose les pieux de la nouvelle travée. 

Une double poutre, liée entre ses deux bouts par des ti- 
rants en fer que supporte un poinçon central, est poussée bo- 
rizontalement en avant sur la partie achevée du pont de ser- 
vice: son extrémité saillante est destinée à recevoir dans une 
large fourche la tète du pieu, et l’autre extrémité est solide- 
ment amarrée en arrière sur la charpente déjà posée. Le 
pieu a été mis à l’eau, coiffé d’une tète de cabestan ; et son 
pied, qui est garni d’un lest amovible, est soutenu par une 
amarre à bord d’une embarcation : en filant doucement cette 
amarre le pieu s’incline, et le pied descend à son emplace- 
ment: on tourne un bout de chaîne sur le haut qui surnage, 
et l’on fait glisser au-dessous de l’eau la boucle formée. La 
chaîne passe dans la fourche de la poutre directrice, traverse 
le poinçon de cette poutre, et va s’enrouler sur un treuil fixé 
sur le pont de service. Le pieu est alors màté verticalement, 
et on le maintient dans la fourche par un collier. La tète de 
cabestan qui couronne le pieu est armée de barres qu’on 
amarre ensemble et dont les extrémités sont entaillées en 
fentes ; on garnit ces fentes, du côté du large, d’un cordage 
sans fin qui s’enroule sur le treuil. Dix hommes en tout font 
la manœuvre: pour visser le pieu, quatre agissent sur le 
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treuil, et un fiiit mordre le cordage dans les fentes des barres. 
On pose moyennement un pieu en deux heures et demie ou 
trois heures, et quelquefois les cinq pieux d’une travée en 
une journée. 

Chaque vis est enfoncée dans le terrain de l>,40à l'iSO, 
c’est-à-dire jusqu’au sabot. On rencontre l’argile bleue d’a- 
bord, le schiste argileux ensuite, puis le calcaire. L’argile 
bleue fournit une tenue excellente; c’est au calcaire qu’on 
s’arrête, quelquefois au schiste. Les sabots à vis, qui d’ailleurs 
donnent aux pieux une base parfaitement solide dans l’argile 
dure, présentent le grand avantage d’une pose prompte et 
facile, même avec un peu de mer. 

De petits corps morts à vis sont vissés à environ 1”,20 de 
profondeur, à certains intervalles, de chaque côté du pont 
de service ; des amarres ou des chaînes y sont attachées et 
servent à fixer provisoirement les pieux et les nouveaux pro- 
longements de l'échafaudage. 

En même temps ces pieux sont reliés entre eux par des 
chaînes et tirants à moufles en fer, formant des croix de 
Saint-André, jusqu'à ce que les enrochements les aient suffi- 
samment consolidés. 

Comme la partie du pont de service qui franchit la passe 
ne reçoit pas d'enrochements, on a dû y consolider les pieux 
exclusivement avec des corps morts à vis placés surtout du 
côté du large, et avec de nombreux tirants en fer triangulant 
la construction. 

A l'extrémité actuelle du pont de service, on a rencontré un 
terrain très-mou; au lieu d'un sabot à vis on emploie alors, 
pour avoir plus de base, une forte pierre dans laquelle le pieu 
est assemblé par un tenon et deux boulons. La pierre à base 
carrée a l™,40de cêléet 0»,40 d'épaisseur. Le pieu convena- 
blement lesté cet simplement dressé debout, et la pierre s'en- 
fonce sous la charge jusqu’à ce que' le terrain lui présente 
une résistance suffisante. Du reste, on compte reprendre les 
sabots à vis dès que le terrain le pennetlra. 

Pote des voies. — Les pieux d’une travée, une fois en place, 
sont maintenus provisoirement par les fourches et |>ar des 
tirants obliqiU's en bois. Des deux pièces jumelées qui for- 
ment ces pieux, on rccôpe la pièce extérieure à la hauteur 
convenable pour y poser les doubles travexsines, lesquelles 
sont alors inoisées entre la saillie de la pièce intérieure et un 
madrier qu’on ajoute du côté du large. Une grue mobile à 
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longue portée sert à poser ces traversines, puis les sommiers 
armés qui sont liés avec leurs sons-poutres. Il ne reste plus 
alors qu’à prolonger les rails sur les sommiers, pour que les 
wagons viennent verser leurs enrochements, qui en s’élevant 
autour des pieux les consolident de plus en plus. 

Toutes ces opérations doivent se faire le plus tét possible 
pour éviter ou diminuer les avaries qui sont surtout à crain- 
dre pour le pont de service. 

Avaries. — On cite en 1851, 1854 et 1858, trois forlscoups 
de vent de sud-est qui emportèrent les dernières travées du 
pont de service, le premier sur 90 mètres de longeur, le se- 
cond sur 18 mètres, le troisième sur 45 mètres, sans nuire 
aux autres travaux; l’entrepreneur dut réparer les avaries à 
ses frais d’après son contrat. 

Pendant les autres années, les ouvrages, tant provisoires 
que pérmanents, ont parfaitement résisté aux coups de 
vent. 

Un accident particulier s’est manifesté pendant l’été de 1857 : 
un tassement s’est produit dans le sous-sol sur 107 inètresde 
longueur du côté nord du pont de service, à 1300 mètres 
environ du rivage, et la ligne intérieure de pieux s’est forte- 
ment inclinée. On s’est borné à réduire en cet endroit le 
nombre des voies à quatre; et (lour éviter la reproduction de 
pareils effets, on a remplacé jusqu’à nouvel ordre, comme 
on l’a dit, les sabots à vis par des pierres plates. 

De l’aveu de M. Goode, le pont de .service et les travaux 
qui s’y rattachent absorbent une partie considérable de la 
dépense totale. Mais, malgré les avaries que nous venons de 
citer, le pont de service donne l’avantage d’un travail qu’on 
peut appeler continu; car c’est à peine si M. Goode compte 
trois jours d’interruption par an. 

Enrochements. — Le pont de service s’étendait le 1" octo- 
bre 1858 jusqu’à 1937 mètres du rivage, et grâce à ce pont, 
le brise-lame avait alors reçu 3459689 tonnes d’enroche- 
ments. 

Pendant l’exercice 1858, on a versé 583 981 tonnes de 
pierres, dont 158483 tonnes dans le dernier trimestre. Le 
versement s’est élevé pendant certains jours à 9500 tonnes et 
même à 3000 tonnes ; et s’il n’a pas toujours été aussi oonsi- 
dérable, c’est que les carrières n’out pu livrer plus du maté- 
riaux. L’exercice 1858 a d’ailleurs donné plus d’enroche- 
ments qu’aucun des exercices précédents, quoique arec un 
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moindre nombre moyen de condamnés travaillant (8(i0 seu- 
lement); mais les ouvriers libres du fort Yem ont fourni 
I(i8 0l3 tonnes. 

M. Coode trouve dans l'emploi des. condamnés plusieurs 
graves inconvénients : 

1* Les hommes, inhabiles quand ils arrivent, quittent au 
moment où ils ont acquis quelque habileté, soit pour être 
transportés dans les colonies, soit parce que leur peine est 
expirée. 

2* Chaque condamné, par inexpérience, ou par inertie, ne 
fournil par jour que 2 tonnes trois quarts à 3 tonnes de pier- 
res; un ouvrier libre peut en fournir 8 à 9 tonnes ou trois 
fois plus ; toutefois la journée du condamné est un peu moins 
longue que celle de l’homme libre. 

3* Pendant les jours brumeux ou sombres, les condamnés 
sont consignés par précaution ; le travail de production est 
interrompu; et le versement des pierres qui peut encore s’ef- 
fectuer risquerait d’être arrêté, s’il n’y avait pas assez de 
matériaux approvisionnés à l’avance. 

4* Le nombre très-variable et d’abord insuffisant des 
condamnés a nui beaucoup èi la marche régulière des tra- 
vaux. 

Ainsi, d’une part, les carrières n’ont pas toujours livré au 
pont de service tous les matériaux qui pouvaient être em- 
ployés, et les travaux en ont été notablement retardés. 
D’autre part, ces retards laissent à la mer plus de chances de 
multiplier les avaries; et en outre comme les frais princi- 
paux restent les mêmes, et que les versements se font à l’en- 
treprise, il a fallu accorder à l’entrepreneur, par mètre cube 
de pierres versées, des prix d’autant plus forts qu’on lui livre 
de moindres quantités. Par là se trouverait absorbée, suivant 
M. Coode, l’économie réalisée par la faible rétribution du 
travail des condamnés. 

Cependant le nombre des travailleurs a été assez aug- 
menté dans ces derniers temps pour ne plus entraver les 
progrès du brise-lame ; et d’ailleurs tout travail utile tiré de 
cet établissement pénitentiaire atténue d’autant les dépenses 
considérables que l’État est toujours obligé de lui consacrer. 
Quant à l’installation même de l’établissement, on voit que 
les condamnés sont parfaitement isolés des travailleurs 
libres. 

L'entrepreneur doit prendre à la sortie des carrières tous 
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les T?agODS que les condamnés y ont chargés, descendre ces 
wagons, les décharger au brise-lame, et les ramener aux 
carrières, avec une activité dont l’ingénieur reste juge. C’est 
l’entrepreneur qui fournit les hommes libres pour la ma- 
noeuvre des plans inclinés, des aiguilles, des freins de wagons 
et des locomotives. 

Les wagons pèsent 3 tonnes; ils contiennent ordinairement 
7 tonnes de pierres ou 3“* massifs. Le coffre qui est en tôle 
est formé : 1° d’une partie mobile, qui ressemble au coffre de 
nos brouettes françaises ouvertes par devant ; 2° d’une partie 
fixe qui emboîte et ferme l'ouverture de l’autre partie. La 
partie mobile qui tourne autour d’un axe perpendiculaire à 
la voie, est soutenue par deux sabots jusqu’au point où doit 
se faire le versement; là sont fixés, à côté des rails, des 
heurtoirs amovibles qui basculent dans un seul sens : ces 
heurtoirs s'abaissent sous la marche en avant du wagon, 
mais au retour ils butent contre les sabots qu’ils font échap- 
per. La caisse tourne alors autour de son axe horizontal con- 
venablement placé; et le chargement se vide, quelquefois 
avec un peu d’aide. 

Les pierres sont versées de toutes dimensions de manière 
à s’entremêler et à s’enchevêtrer pour diminuer le plus pos- 
sible les vides et les tassements. Ce système, attribué en 
Angleterre à H. Rendel, a été suivi de tout temps dans les 
enrochements intérieurs de la digue de Cherbourg, comme 
il est encore suivi aujourd’hui pour le noyau du fort Cba- 
vagnac. 

Les pierres sont déposées jusqu'à ce qu’elles dépassent la 
haute mer de 2*‘,S0 à 3 mètres sous chaque voie, où elles 
forment ainsi cinq lignes de monticules : la mer qu'on laisse 
agir pendant deux, trois ou quatre ans nivelle et répartit les 
matériaux. 

Des précautions particulières sont prises pour les talus du 
large, lorsque par leur inclinaison ils paraissent approcher de 
la forme d'équilibre : l’on tâche que les matériaux, qui sont 
alors descendus à la grue, y soient ainsi répartis : un tiers en 
blocs de 6 à 2 tonnes chacun, un tiers en morceaux de 2 ton- 
nes à un dixième de tonne, un tiers en fragments de toutes 
grosseurs au-dessous d’un dixième de tonne. 

Ces talus ont été remués et arrangés par les lames : au- 
dessous de basse mer trois des profils les plus anciens pris 
en 1853 sur la jetée enracinée, à des distances de terre va- 
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riant entre 350 et 450 mètres, dans des profondeurs de 
15 à 16 mètres, ont présenté les inclinaisons suivantes : 
1° au-dessus de basse mer, une inclinaison de 5,5 à 7,5 de 
base pour 1 de hauteur; 2“ jusqu'à 3",60 ou 3“,70 sous 
basse mer, 2 pour 1 ; 3° au-dessous, l’inclinaison de 5 pour 4. 
Toutefois M. Coode a constaté depuis, que de 3“,60 à b mè- 
tres au-dessous de la basse mer le talus peut avoir jusqu'à 
une inclinaison de 5 à 6 pour 1. 

Vers la rade l'inclinaison est moyennement de 6 de base 
pour 5 de hauteur. 

Ues profils en travers du brise-lame sont levés une fois par 
an pour déterminer les changements survenus dans l'inter- 
valle; et jusqu’à présent les pieds des talus sont limités par 
une ligne très-précisc : au delà le fond de la baie est dans son 
état naturel. 

M. Coode a calculé deux fois le cube occupé dans le 
brise-lame par une tonne de pierres, une fois vers 1658, 
l’autre fois en 1856 : il a trouvé les mêmes résultats. Kn 
l'absence de ces résultats, essayons d’après les dernières 
données connues d'évaluer le volume réel de pierre contenu 
dans un mètre cube d’enrochement. 

IJn prolll qu’on peut prendre pour profil moyen actuel, 
donne llbb'»’ par mètre courant. Au 1" avril 1858, on 
avait versé dans le brise-lame 3 174 637 tonnes anglaises ou 
3 224 086 tonneaux de 1000 kilogrammes, sur une longueur 
de (1801—122=) 1679 mètres, c'est-à-dire par mètre cou- 
rant 1 920 000 kilogrammes. Il entre donc par mètre cube 
d'enrochement = 1660 kilogrammes de pierres; et 

comme le mètre cube massif pèse 2330 kilogrammes, le 
vide serait 't-’s 0,287 du volume total. 

Ce calcul, à cause de l'incertitude de quelques éléments, 
ne peut être considéré que comme approximatif; mais il 
conduit à admettre que les vides ne doivent pas différer 
beaucoup du quart du volume toUrl, comme on l'a trouvé à 
Cherbourg. 

L’ouvrage a si bien supporté de très-violentes tempêtes, 
notamment en janvier 1854, que M. Goode ne doute |>os de 
sa parfaite solidité. Il y a toutefois une distinction à établir ; 
on peut bien admettre qu'à partir de 4 ou 5 mètres au-des- 
sous de la basse mer de vive eau jusqu’au fond, l’agiUition sera 
toujours trop faible pour déplacer les enrochements des talus 
du large qui auront alors une stabilité absolue ; mais aii- 
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dessus, quoique les talus restent & peu près les mêmes, rien 
ne prouve que les matériaux de cette plage artificielle, tout 
mêlés et enchevêtrés qu'ils sont, ne se déplacent pas sous 
l’action plus énergique de la mer, comme les galets des 
plages naturelles qui constamment bouleversés s’arrangent 
toujours sous la même inclinaison tant qu’ils conservent la 
même grosseur. Dans ce cas il y aurait simplement stabilité 
de forme pour les talus supérieurs du brise-lame; mais 
comme par le frottemeut continuel les matériaux s’usent et 
s’arrondissent, ils deviendraient plus petits et plus mobiles et 
tendraient alors, suivant l’exemple des plages, à prendre une 
plus grande inclinaison : les vagues pourraient aussi, par 
leur action oblique, les rejeter plus fadlement à l’une ou 
l’autre extrémité du brise-lame, comme on l’a vu pour les 
petits matériaux de la digue de Cherbourg avant qu’ils ne 
fussent suffisamment protégés par de gros blocs. C'est aussi 
par de gros blocs, il est vrai, que les talus de Portiand pour- 
raient plus tard être défendus si, comme cela est à craindre, 
ils sont attaqués parla mer. Mais alors on aurait jeté en pure 
perte une masse énorme de petits enrochements, puisque 
les gros blocs se tiennent sous des talus voisins de 45 de- 
grés, tandis que les enrochements mêlés de J’ortiand 
peuvent prendre des talus de 8 de base pour 1 de hauteur. 

ilitsoirs. — Dès l’origine des travaux, il a été question de 
terminer le bout de la jetée enracinée et les extrémités du 
môle isolé par des musoirs en maçonnerie. Dans la passe de 
122 mètres qu’on voulait seulement ouvrir à la petite navi- 
gation, tes fondations devaient ne descendre qu’à 3»,65 sou.^ 
la basse mer et reposer directement sur un ma.ssif d'enroche- 
ments en tains. Mais l’amirauté ayant décidé que celte passe 
admettrait les vaisseaux de guerre et les plqs grands vapeurs, 
les musoirs ont été fondés à 7"‘,30 sous basse mer. Lt; terre- 
plein de ces musoirs, qui sont circulaires, a 30"', 50 de diamè- 
tre et s’élève à 4“,10 au-dessus de la haute mer de vive eau 
ordinaire. Il doit être couronné d’un parapet qui s’élèvera 
au moins de 7”, 85 au-dessus du même niveau. 

Comme l’eau est très-claire à Portiand, des plongeurs re- 
vêtus de scaphandres ont pu très-facilement exécuter les tra- 
vaux de fondation , que l’hiver seul a momentanément 
interrompus. La mer a peu d’action à celte profondeur ; aussi 
n’a-t-on pas eu besoin d’attendre longtemps qu’elle eiU 
arrimé les enrochements. Les plongeurs ont dressé et arasé 
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ces enrochements à la profondeurvoulue; ils ont aussi reccpé 
quelques pieux et même coupé quelques tiges de fer de l’é- 
cbafaudage. 

Au-dessous de basse mer, toutes les assises sont formées 
de blocs rectangulaires, en pierre pour le parement, en béton 
pour l’intérieur ; ces assises sont simplement superposées, 
en retraite de l’une à l’autre, sans mortier entre les blocs. 

Au-dessus de basse mer, les maçonneries sont, comme à 
l’ordinaire, liées par des mortiers dont nous parlerons plus 
loin. 

Pour descendre les blocs, on s’est servi d’un de ces grands 
échafaudages roulants qui consistent en un treuil mobile sur un 
châssis à roues ; ici le châssis où roule le treuil peut pivoter 
sur ses deux extrémités qui reposent chacune sur un chariot 
élevé. L’écartement des deux pivots est de 18“,30 ou double 
de celui des chemins de service qui est de 9“,15. Une voie 
secondaire coupait tous ces chemins à angle droit. Au moyen 
de cette voie et de plaques tournantes, les chariots à pivot de 
l’appareil pouvaient être amenés sur deux voies quelconques 
distantes de 18'°,30; on pouvait même mettre un chariot sur 
une voie longitudinale et l’autre sur la voie transversale. Ce 
système, qui par sa mobilité et sa flexibilité présente une 
heureuse innovation, a donné toute facilité pour descendre 
chaque bloc sur son emplacement. 

Pour le musoir ouest, la pose des blocs de fondation a 
commencé en juillet 1833; en juillet 185(i, on était à 1°>,80 
au-dessous de la basse mer de vive eau; en octobre de la 
même année, un tiers de la maçonnerie atteignait la hauteur 
de la pleine mer de vive eau ; et à la fin de l’année, on avait 
dépassé partout de 1”,50 ce dernier niveau. En septem- 
bre 1855, la plus grande partie du couronnement était posée. 

Pour le musoir est, la maçonnerie, commencée en septem- 
bre 1854, interrompue par une série de mauvais temps pen- 
dant tout l’hivér, fut terminée l’été suivant;et à la fin de 1855, 
il ne reslait plus qu’à poser l’assise de couronnement. 

En même temps on avait exécuté les enracinements de ces 
musoirs qu’il a suffi de fonder à 3 mètres sous la basse mer 
de vive eau. 

Mur d'abri. — L’avant-projet des travaux laissait à l’expé- 
rience à décider, s’il serait nécessaire d’établir sur les enro- 
chements une muraille maçonnée. Cette question vient d’être 
tranchée par la jetée enracinée. A mesure de l’avancement 
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des travaux, l’importance de cette rade a grandi au point de 
vue militaire; l'amirauté a voulu avoir à proximité un dépfit 
de charbon de terre, et créer le long de la jetée un embarca- 
dère, où un vaisseau de ligne pût venir facilement faire son 
eau et son charbon. Voici les dispositions arrêtées dans ce 
but et presque complètement exécutées. 

Un mur d'abri, fondé au niveau de la basse mer, réunit à 
1a terre le musoir de la jetée et protège un quai intérieur 
établi à l”,36 au-dessus de la pleine mer de vive eau ordi- 
naire. Ce mur est soutenu intérieurement par des contre-forts 
distants de 9“,15 d’axe en axe, et reliés par des voûtes sur- 
baissées, qui formeront magasins; sa plate-forme, élevée de 
b”, 23 au-dessus de la pleine mer, et protégée par un parapet 
de t“,63 de haut, présente au-dessus des voûtes une voie de 
4”, 57 de large, destinée à servir de promenade et en même 
temps à recevoir une voie de fer, sur laquelle circuleront les 
wagons de charbon. 

Le quai proprement dit doit avoir, depuis les réduits voû- 
tés jusqu’à l’aplomb de l’arête du mur à construire le long 
de la rade, une largeur de 1 1”,60 : provisoirement, par éco- 
nomie, ce dernier mur est remplacé par un perré en arrière, 
et le terre-plein est réduit à une largeur de 7 mètres environ. 

Vis-à-vis l'embarcadère à charbon, un a dû donner une 
largeur de 20 mètres au quai avec une profondeur suftisante 
au devant: de nouveaux enrochements ont été versés sur 
quelques points ; les plongeurs les ont dressés à 7“,30 au- 
dessous de basse mer, et ils ont ensuite élevé des assises 
superposées, sans mortier, comme ils l’avaient fait aux 
musoirs de la passe. Deux pans coupés raccordent avec l’ali- 
gnement du quai l’alignement saillant de l’embarcadère qui 
a 82”, 30 de longueur. 

Pour construire le mur d’abri, il a fallu d'abord déraser 
les enrochements que les wagons avaient déposés en trop sur 
son emplacement, ou que la mer y avait ramenés. Le pied du 
mur du cûlé du large est à 1°',20 environ en amont de la 
ligue centrale de pieux du pont de service. L’alignement de 
la file voisine de pieux en amont rencontre la base des con- 
tre-forts; mais l’axe de chaque contre-fort, qui n’a que 3 mè- 
tres d’épaisseur, répond précisément au milieu de la distance 
qui sépare chaque pieu. Il résulte de là que non-seulement 
ces deux lignes de pieux, qui sont les deuxième et troisième 
à partir de l’amont, n’empêchent pas l’élévation des maçon- 
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neries ; mais que leurs voies de fer, qui sont à peu près au 
niveau du dessous de l’assise de couronnement, permettent 
aux grues roulantes d'apporter et de descendre sur place 
presque tous les malcriaux nécessaires. 

Les cinq premières assises de parement du côté du large 
sur 3”, 90 de liauieur sont en granit de Cornouailles; c'est à 
cette hauteur qu’on espère limiter les enroclieinents qui 
viendront sur un talus de 7 ou 8 pour 1 s'appuyer contre le 
mur et en couvrir la fondation. Le granit pourra ainsi ré- 
sister au frottement des pierres remuées par la mer. Partout 
ailleurs les parements sont en bonne pierre de Porlland. Les 
murs ont un fruit de un douzième. 

La bordure de couronnement de la promenade a, du côté 
du large, une hauteur de 0“,91 et une saillie de 0"',61. Cette 
saillie, arrondie dans le haut, se termine dans le bas par un 
plan incliné destiné à rejeter vers le large les lames déjà 
alfaihlies qui monteront le long du mur. Le parapet, de 
1”,63 du haut, est formé de deux assises. 

Du côté de la rade, entre cba(|ue contre-fort, la bordure de 
couronnement a la même forme qu’eu dehors, mais sur des 
dimensions plus petites; là, elle sert seulement à augmenter 
un peu la voie. 

Les voûtes, en arc de cercle, sont surbaissées nu huitième; 
elles ont 6™, 10 de corde et 2“,74 de profondeur, elles sont 
construites en briques sur une épaisseur uniforme de 0“,6t. 

La chaux employée dans les mortiers est de la chaux hy- 
draulique de Lymc Hegis, qu’on lire de la côte, non loin de 
Portiand, et qui parait réussir à la mer. Pour les parements 
exposés, on a ajouté aux mortiers de la pouzzolane d'Italie. 
Tous les mortiers se font dans des manèges à roues mus par 
l’une des machines à vapeur du chantier. 

Sur le môle isolé, entre le niusoir qu’on vient d’achever et 
le musoir qui lixera l'autre extrémité, on ne compte pas, 
quant à présent, élever de mur d’abri. La question est à 
l’étude. Suivant .M. Coode, fl n’est pas prouvé que la maçon- 
nerie soit nécessaire ; pour cela il faudrait ou que la mer fit 
dans les enrochements de trop grands bouleversements, ou 
que les besoins du port exigeassent de nouve.aux quais. Mais 
si la \iartic supérieure du brise-lame n’a de stable que sa 
forme et non ses éléments, si déplus on se rappelle les ava- 
ries graves et fréquentes qu’éprouvent les talus de Plyniouth 
quoique maçonnés, on sera certainement conduit à élever un 
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mur sur le mMe du large, comme on vient de le faire sur la 
jetée enracinée. 

Machine à embarquer le charbon. — Le long de l’embarca- 
dère, le charbon doit être mis à bord mécaniquement. Un 
grand dépôt existera à terre. Des wagons y puiseront le 
charbon, ramèneront par le chemin de fer sur le mur d’abri, 
et le décliargcront latéralement sur une coulisse articulée en 
tôle, d’où il s’écoulera è bord. Cette coulisse d’environ 16 mè- 
tres de longueur doit varier d’inclinaison suivant le niveau 
de la mer et la hauteur du point d’embarquement dans le 
navire; et le mur de quai est même échancré à cet effet Jus- 
qu’à hauteur de mi-marée; dans la plupart des cas l’incli- 
naison ne paraît pas devoir être assez grande pour faire 
écouler le charbon parla gravité, et même la coulisse devra 
quelquefois avoir um; légère pente en sens inverse. Aussi est- 
on obligé, pour faire avancer le charbon, d'avoir une cindnc 
sans fin garnie de râteaux <iu’une machine mettra en mouve- 
ment sur le plan incliné. L’appareil était encore en 1858dans 
le chantier. Les maçonneries qui doivent le recevoir n’étaient 
pas terminées; mais il a été essayé; et outre sa complication, 
on objecte qu’il fragmente le charbon et fait beaucoup de 
poussière. 

fivaluation des dépenses. — M. Rendel, auteur du premier 
projet de brise-lame, estimait en 1846 la dépense totale com- 
prenant les enrochements des deux brise-lames, les maçon- 
neries des musoirs et les .ichats de terrains pour carrières et 
chantiers, à 14 7S4 000 francs. 

Le prix du mètre courant de môle ressortait ainsi à 
6460 francs. 

Ces évaluations ontélé fortement dépassées. t°Elles étaient 
notablement trop faibles. 2" Le nouveau tracé définitif des 
brise-lames porte leur développement total à 2410 mètres au 
lieu de 2286 mètres. 3° Des erreurs de sondage, sur la carie 
qui avait servi de hase au projet, indiquaient sur l’emplace- 
ment du gnind brise-lame des profondeurs moindres qu’en 
réalité : la différence s’élève jusqu’à 2"', 30. 4“ Les musoii's de 
In petite passe ne devaient être fondés qu’à 3™,65 sous basse 
mer; ils l’ont été à 7"’, 30. 5” Enlin des travaux Irès-impor- 
tants n’avaient pas été comptés, savoir : le mur d’abri du 
petit brise-lame, les murs en retour des musoirs de la passe, 
et l’embarcadère à charbon. 

En juin 1857, M. Coode a dressé une nouvelle estimation. 
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en la basant sur les dépenses déjà faites. Cette estimation peut 
se résumer ainsi: 


Travaux prétiu. 

Enrochements des déni brise-lames. 15 872 000 fr. 


3 200 000 


Musoirs de la passe. . I 900 000 fr.j 

Musoir extrême 1 300 000 ( 

Achats de terrains et dépenses y re- 
latives 1104 000 


20 176 000 fr. 


Travaux nouveaux. 

Superstructure du petit brise-lame avec 

retour à l’enracinement 

Murs en retour des musoirs de la passe 
l’arc à charbon avec débarcadère. . . . 


Total général 23 303 000 fr. 


1 563 000 
624 000 
940 000 


3 127 000 


Il faudrait retrancher de l'article relatif aux achats de ter- 
rains la valeur de quelques parcelles cédées au département 
de l’intérieur pour l'établissement pénitentiaire et au dépar- 
tement de la guerre pour les fortilications. 

.Mais d’un autre côté il faudrait tenir compte, dans une me- 
sure convenable, des dépenses de l’établissement péniten- 
tiaire, dépenses qui sont supportées presque entièrement par 
le département de l’intérieur et qui cependant prolitenl en 
très-grande partie aux travaux du brise-lame. Car jusqu'en 
1854 l’amirauté n’a payé au département de l’intérieur pour 
chaque condamné travaillant qu’une prime de 2 fr. 05 par se- 
maine à distribuer en allocations diverses; et même depuis 
1854, c’est-à-dire depuis que le nombre des condamnés a 
presque doublé, celte prime a été réduite à 0 fr. 60 et affec- 
tée presque exclusivement aux surveillants. D’après les ren- 
seignements incomplets que j’ai pu recueillir, une tonne de 
pierre extraite reviendrait à 1 franc suivant une première 
évaluation, à près de 2 francs suivant une deuxième qui a 
été toutefois regardée comme un peu forcée. 

Quoi qu’il en soit, en partant des données précédentes, et 
négligeant d’abord la part de l'établissement pénitentiaire, la 
dépense du brise-lame complet par mètre courant pourrait 
être ainsi établie : 

Enrochements par 16",40 de profondeur moyenne au- 
dessous de basse mer, évalués à 15872000 francs pour un 
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développement de 580 mètres -|- 1830 mètres, ou 2410 mè- 
tres 

Mur d’abri évalué à 1563 000 francs pour 

550 mètres (580 — 30) 

Dépenses des imisoirs et du débarcadère à 
charbon montant à 4 764000 francs à répartir 

sur la longueur totale de 2410 mètres 

Dépenses des terrains à répartir de même. . . 

Total 

qu’on peut porter, sans crainte d’exagération, à 

A ce taux, comme il sera certainement nécessaire d'élever 
un mur d’abri sur le mêle isolé, les dépenses imputables sur 
le budget de la marine s’élèveront au moins à 29 000000 de 
francs; c’est le double de l’évaluation première. 

Mais si l’on veut tenir compte des frais d’extraction de la 
pierre par les condamnés, à raison seulement de 1 franc par 
tonne, comme il entre à peu près 2000 tonnes d'enrochements 
par mètre de longueur, le prix de chaque mètre courant du 
brise-lame devra être porté à 14 000 francs, et l’emploi des 
condamnés aura économisé au moins 5 000 000 de francs. 

Dépenses annuelles . — Le brise-lame n’a été réellement com- 
mencé qu’en 1849; mais l’achat des terrains, l’établissement 
pénitentiaire, l’exploitation des carrières, l’exécution des che- 
mins de fer, l’installation des chantiers, etc., ont donné lieu 
à partir de 1846 à près de trois millions de dépenses. A me- 
sure que le brise-lame s’est étendu et que son importance 
s’est manifestée, le gouvernement a voulu hâter la marche 
des travaux par des crédits plus élevés, et dans ces derniers 
temps le crédit annuel a presque toujours dépassé deux mil- 
lions, les dépenses faites ont été à peu près égales aux 
crédits. 

La dépense totale au 31 mars 1859 s’est 


élevée à 19 794 375 fr. 

en sorte que pour achever les travaux esti- 
més ci-dessus 23 303 000 

il ne resterait plus à faire qu’une dépense de 3 508 625 fr. 


dépense que deux exercices pourraient absorber. 

Ainsi les travaux prévus seraient terminés en 1861. Cepen- 
dant, l’exécution du musoir extrême peut entraîner des re- 


6 586 fr. 
2 842 

1 977 
458 

1 1 863 fr. 

12 000 fr. 
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tards, et dans tous les cas il restera à exécuter tout le mur 
d'abri du môle isolé. 

Mode d’exécution des travaux. — Les travaux d'exploitation 
des carrières sont confiés presque exclusivement aux con- 
damnés : mais tous les autres travaux ont lait l'objet de 
plusieurs marchés de pré à pré, la plupart sur séries de prix. 

Au moment de la plus grande activité des travaux, le nom- 
bre des ouvriers libres a dépassé 530, celui des i bevaux 40. 

Il y a eu jusqu’à 1030 condamnés travaillant, sur environ 
1500 présents. 

L’avancement du pont des Tvice et des enrochements a été, 
pendant l'exercice 1854, de 165 métrés; pendant 1855, 
de 170 mètres; pendant 1856, de 227 mètres; pendant 1857, 
de 233ii|ètres; |ieiidant 1858, de 252 luèires. 

Résultats obtenus. — En résumé, eu septembre 1858, toute 
la jetée était fondée et avait reçu du côté du large son mur 
d'abrj presque achevé ; les deux musoirs de la passe étaient 
sortis de l’eau, et enfin le pont de service et le massird’enro- 
chements s’étendaient à 1900 mètres du rivage. Pendant le 
jour, le pont de service très-apparent signale la présence 
des enrochements sous-marins; pour la nuit, un petit phare 
bleu, mobile sur un chariot, est roulé à rexlréinité du pont 
à mesure de son prolongement. 

A peine commencé, le brise-lame a été très-utile. 

Dès l’hiver de 1850 à 1851, quoiqu’il n’eût une longueur 
d’enrochements que de 340 mètres, il a servi à abriter non- 
seulement les navires qui exportent de 40 à 50 000 tonnes de 
pierres par an, mais encore ceux qui fuyaient devant le mau- 
vais temps; 130 navires ont mouillé alors à la fois dans lu 
baie, dont la moitié environ à l’abri du brise-lame. 

Cependant, à cette époque les pilotes de Covves faisaient 
courir le bruit que le gouvernement, pour sulm-nir à la dé- 
pense des travaux, prélevait des droits énormes sur les na- 
vires qui se réfuginieiit à Portland, tandis qu'aucun droit 
n’est prélevé sur ces navires. 

A la fin de 1852, on était à plus de 800 inèlrcs du rivage ; 
beaucoup de navires sont venus s'abriter contre les coups de 
vent derrière les travaux ; il y en a eu jusqu’à 117 à la fois. 

En janvier 1854, deux vapeurs, venant, l’un des Indes, 
l’autre du Cap, furent empêchés par un très-violeiit coup de 
vent de .sud-est de se rendre à Soutlianipton; ils su rétu- 
gièreiit à Portland et y débarquèrent les correspondances. 
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A la fin de la même année, les travaux ont abrité jusqu’à 
100 navires à la fois, entre autres le vaisseau de guerre fran- 
çais k Breslaw, et à plusieurs reprises les vapeurs de Londres 
et d’Irlande. 

Pendant l’année 1855, 994 navires ont usé du nouveau 
havre, en sus de ceux qui viennent à Portiaiid pour opéra- 
tions conimerciales. 

Pendant le mois de février 1856, toute la division des ca- 
nonnières avec le vaisseau de guerre Sans-Pareil y est restée, 
manœuvrant et s’exerçant au tir, malgré de forts vents d’est. 
Depuis quelques années, un vaisseau de guerre est constam- 
ment mouillé dans la rade où se trouve aussi un parc flottant 
à charbon. 

Un chemin de fer, dont l’exécution a été difficile, longue 
et coûteuse, réunit maintenant la petite ville de VVeymouth 
sur la rade avec les principales artères du royaume. Le télé- 
graphe électrique s’étend jusqu’à Porlland. 

Pour défendre cette importante position, on compte armer 
le musoirdu large et prohahlcmeiil les musoirs de la passe; 
mais d'abord on s’occupe activement de l’établissement de 
batteries à terre et notamment d’un fort sur le mamelon du 
Vern; ce fort commandera complètement la rade; ses fossés 
creusés dans le rocher exigent de coûteuses excavations qui 
sont, comme on l’a dit, portées dans le brise-lame. Les tra- 
vaux évalués h 1 950 000 francs avaient absorbé S34 000 francs 
au 31 mars 1858. 

L’imporhincc de Porlland a toujours été en grandissant ; 
ce n’est pas seulement un refuge précieux pour les nom- 
breux bâtiments qui sillonnent la Manche ; c'est la rade la 
plus rapprochée de Cdierhourg dont elli' n’est séparée que 
par une dislance de 63 milles (117 kilomètres), tandis i|ue la 
rade de Spitheud, dont les abords sont d’ailleurs moins hi- 
ciles, en est à 70 milles (130 kilomètres). 

En mai et juin 1859, c’est à Porlland qu’était mouillée en 
grande [larlie la flotte à vapeur dite du Canal, qui y comptait 
6 vaisseaux, 11 moindres bâtiments et beaucoup de canon- 
nières. 
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ALRIGNY. 

L’ile d’Aurigny, que les Anglais appellent Aldemey, est 
séparée de la côte de France, à l’entrée de la Manche, par 
les courants rapides du raz Blanchard. 

La mer marne de 5“,î en vive eau ordinaire, de 7 mètres 
en vive eau d’équinoxe. 

Le nouveau port créé à Braye, au nord de l’tle, devait se 
composer, suivant de projet primitif, de deux jetées partant 
du rivage et s’inclinant l’une vers l’autre. 

La jetée droite ou de l’est est ajouniée. 

La jetée gauche ou de l’ouest est seule en cours d’exécu- 
tion. Commencée en 1847, elle a été projetée suivant deux 
alignements, dont le premier s’appuyait sur la roche Bouil- 
lonaise et sur la roche Mal-Assise : mais au moment de dé- 
passer en 1852 cette dernière roche qui terminait le premier 
alignement, on a trouvé que le port, qui n'aurait eu que 
50 hectares aux plus basses mers, dont 20 avec 7“,30 d’eau 
au maximum, serait beaucoup trop restreint en étendue et 
en profondeur. On résolut de reculer le coude de la jetée 
ouest dont on porta la longueur de 800 mètres à 1120 mè- 
tres : èt en même temps on projeta d’avancer la jetée est vers 
le large. La nappe d’eau abritée devait être ainsi de 63 hec- 
tares aux plus basses mers, dont 18 hectares auraient eu 
9 mètres de profondeur. Mais en 1854, avant d’arriver au 
nouveau coude, un nouvel examen montra l’insuffisance de 
ces dispositions ; et l’on se décida à prolonger la jetée encore 
plus, en l’ouvrant vers le large au lieu de l’incliner vers la 
terre. Il est clair que cette nouvelle direction, commencée 
plus têt, eût donné avec la même dépense un abri plus 
étendu. Nous retrouverons au nouveau port d’Holyhead les 
mêmes causes fâcheuses d’irrésolutions. 

Mode de construction. — La jetée ouest se compose d’une 
base en enrochements, sur laquelle s’élèvent deux murs pa- 
rallèles avec un noyau intermédiaire. Pour les premiers 
120 mètres, les enrochements, dont quelques-uns seulement 
pesaient 2 tonnes, étaient trop petits et trop mobiles; les 
murs, séparés par un massif en pierres sèches, étaient trop 
minces et fondés trop haut. En décembre 1849, une tempêle 
déchaussa le mur du large, et les 10 et 11 janvier 1850 una 
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nouvelle tempête bouleversa une très-grande partie des tra- 
vaux. On adopta alors des enrochements plus gros et plus 
stables: les murs furent fondés, non plus au niveau des 
basses mers d'équinoxe, mais à 2", 74 au-dessous, du cêté du 
large, et à 1">,83, du côté du port; le mur extérieur fut ren- 
forcé; et le noyau compris entre les deux murs fut construit 
en béton, avec chaînes transversales en maçonnerie de moel- 
lons de distance en distance. 

Les matériaux sont tirés pour la plupart de carrières peu 
éloignées, qui ont été achetées par le gouvernement et qui 
sont desservies par un chemin de fer de 2 kilomètres ; ces 
carrières , dites de Mannez , fournissent une espèce de 
quartzitc très-compacte, dont le poids s’élève, dit-on, à 
2800 kilogrammes par mètre cube. Le granit provient géné- 
ralement de Diélelte, sur la côte voisine de France. 

Les enrochements inférieurs, amenés par le chemin de fer 
à la petite darse spéciale de Craby, y sont embarqués dans 
des bateaux à clapets de 60 tonnes, que tire un remorqueur 
à vapeur. Pendant les premières années et jusqu'à 300 mè- 
tres de distance, 3 bateaux ont suffi pour transporter jus- 
qu’à 2000 tonnes de pierres par jour ; les versements 
annuels allaient alors jusqu’à 200000 tonnes. Dans ces der- 
nières années, un matériel plus considérable et un travail ^ 
plus régulier ont permis d’augmenter successivement les 
versements, qui se sont élevés en 1858 jusqu’à 608 000 ton- 
nes ; on a atteint pendant le troisième trimestre de cette 
même année le chiffre maximum de 182000 tonnes. 

On se préoccupe beaucoup de mélanger les enijochements, 
dans des proportions déterminées, et même d’y ajouter du 
galet et du gravier, pour tâcher de diminuer les vides; en 
outre on réserve pour les talus les plus gros matériaux, qui 
pèsent de 5 à 6 tonnes, et qui du côté du large prennent le 
talus de un cinquième jusqu’à 4~,6 sous la basse mer de vive 
eau extraordinaire, et ensuite le talus de deux tiers jusqu’au 
fon<l. Du côté du port une risberme très-étroite à l’incli- 
naison de deux cinquièmes est suivie d’un talus de quatre 
cinquièmes. 

Après avoir laissé la mer remuer, arrimer et tasser ces 
enrochements pendant environ un an, on s’occupe de l’élé- 
vation des murs en maçonnerie, dont la construction est 
grandement facilitée par un pont de service. Ce pont repose 
directement sur les enrochements. 
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Pour les fondations au-dessous de la basse mer de vive 
eau ordinaire, la limpidité de l'eau permet l’emploi des sca- 
phandres. 

Des maçons, revêtus de ces appareils, dressent d’abord à 
la main les enroclu'inents à la profondeur voulue; puis ils 
juxtaposent on ils superposent, sans mortier, des blocs rec- 
tangulaires, naturels ou arliticiels de 0'",91(i de bailleur et de 
1”,4 à 2"’,3 de queue. 

Les blocs naturels sont en granit équarri et smillé. 

Les blocs arliFiciels sont en béton coulé dans des caisses- 
moules; ce béton, qui contenait d'abord de la chaux d’Aber- 
thaw, a été ensuite exclusivement fabriqué avec du ciment de 
Portiand. Les blocs avec chaux n’étaicnl immergés qu'au 
bout de quatre à six mois; les blocs avec ciment peuvent 
l’être après deux mois. 

Tous les blocs présentent chacun deux trous, percés dans 
la pierre, maçonnés dans le béton, pour en permettre la pose 
avec des louves. Le mur du large s'appuie sur quatre assises 
de blocs posés ainsi, le mur intérieur sur trois seulement. 
Les blocs de parement sont en granit pour les quatre assises 
du mur du largo et pour l’assise supérieure du mur inté- 
rieur. Les autres blocs sont en béton. Dans l'intervalle et nu 
devant des deux massifs de blocs, on verse des enroche- 
ments du haut du pont de service. Une dernière assise, mais 
en blocs reliés par du mortier, achève les fondations des 
deux murs. 

Entre la basse et la haute mer de vive eau ordinaire pour 
le mur intérieur, et jusqu’à l'«,22 plus haut pour le mur du 
large, les maçonneries sont exécutéesavec uiorlierde ciment 
de Médina mélangé d'un volume égal de sable. 

Dans les maçonneries supérieures, le mortier employé ren- 
ferme: une partie de chaux hydraulique de Lyme Régis 
d'abord broyée vive, deux do sable, une demie de cendres de 
forge. 

Le béton de remplissage, coulé entre les deux murs, est 
composé d’une partie de chaux broyée vive, cl de six parties 
de sable, gravier et pierraille. 

Le massif de maçonnerie forme, du cétéduport, un terre- 
plein de T"», 6 de large à au-dessus des plus hautes vives 
eaux, et du côté de la mer une promenade de 3 mètres de 
large, à 5“,5 au-dessus du même niveau. Cette promenade 
est bordée par un parapet de l'",2 de hauteur; et le mur qui 
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la porte est percé de distance en distance p^r des cellules, 
qui débouchent sur le terre-plein principal et qui servenj 
d’abris ou de magasins. 

Accidents. — Les travaux ont été, à plusieurs reprises, atta- 
qués par les tempêtes. J’ai dit comment, eu janvier 1850, de 
graves avaries avaient conduit à modifier le mode de con- 
struction de la jetée. Le 20 novembre de la même année, 
46 mètres du pont de service étaient enlevés et 130 mètres 
cubes de maçonnerie démolis. En avril 1851, en août 1853, 
en octobre 1856, en ianvier et octobre 1857, la mer em- 
portait encore, h l’extréniilé de la Jetée, des maçonneries 
inachevées et des parties isolées du pont de service. De p|ps, 
en janvier 1857, les lames faisaient une trouée dans le mur 
du large, à 460 mètres du rivage, après avoir affouillé les 
enrochements inférieurs; le massif de maçonnerie s’étendait 
alors sur 865 mètres. 

Du reste, les enrochements du talus du large inspirent, 
sous le rapport do la stabilité, les mêmes réflexions et les 
mêmes craintes que les enrochements de Portiand. 

De 1853 à 1858 inclusivement, sur une mojenne journa- 
lière de 400 à 1000 ouvriers, 27 ont péri sur les travaux, la 
plupart par l’explosion des mines, d’autres par des chutes, 
quelques-uns par des coups de mer. 

Marche des travaux.— Les fondations des murs s’étendaient, 
en octobre 1850, à 200 mètres du rivage, en octobre 1856, h 
865 mètres, et en octobre 1857, à 878 mètres. Le plus grand 
avancement annuel a été de 133 mètres pendant chacune des 
années 1855 et 1856. 

Li> base en enrochements était, en octobre 1850, à 393 mè- 
tres du rivage; eu octobre 1856, à 950 mètres, et en octobre 
1857, à 1045 mètres, devançant ainsi les fondations des 
murs de 100 à 200 mètres. 

En 1857, on atteignait des profondeurs de 20 mètres qqi 
allaient encore augmenter. De là la nécessité de créer pour 
ces enrochements de nouveaux déhouchés. l’n embranche- 
ment de chemin de fer fut établi entre les carrières de Man- 
nez et le point du rivage d’où pai tira la jetép de l’est. 

En outre, on résolut de laisser ù la nier plus de temps 
pour arrimer et tasser les matériaux, avant de foiuler de 
nouvelles portions de la muraille ; et l’on se borna à pousser 
activement les parties commencées: c’est ainsi qu’au 1" jan- 
vier 1858, à l’exception du coiiroimemcut, le mur extérieur 
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était achevé sur 870 mètres; le mur intérieur sur 872 mè- 
tres, et le mur de la promenade sur 869 mètres. 

Pendant la campagne de 1858, aucun travail n’a été fait 
pour prolonger la muraille ; mais on a versé successivement 
les enrochements en avant, au point qu’au 1*' octobre 1858, 
on était à 1200 mètres du rivage, et au 1" avril 1859, à 
1280 mètres, c’esl-à-dirc à plus de 400 mètres au delà de la 
maçonnerie. A cette dernière date beaucoup de blocs et de 
pierres de taille pour les murs étaient sur le chantier, savoir ; 
3100 mètres cubes de granit, 9350 de pierre taillée de Man- 
nez, 11 300 de blocs de béton. 

De plus on a commencé en 1858 à miner quelques roches 
à l’intérieur du port, et notamment deux des plus dan- 
gereux écueils. 

Dépetuet. — Le projet restreint de 1847 était évalué à 
15 500 000 francs; il comprenait deux jetées laissant entre 
elles une passe de 152 mètres et formant un développement 
de 1160 mètres. Les plus grandes profondeurs atteintes 
étaient de 11 mètres. Le mètre courant de jetée était ainsi 
évalué à 13 500 francs. La jetée de l'ouest partait du cap 
Gros-Nez, la jetée de l’est delà pointe Roselle. 

Ce projet, moditiéen 1853, était porté à 22 000 000 de francs. 
La jetée de l’ouest devait être allongée, et la jetée de l'est re- 
culée à la pointe Bibctte. Les deux jetées formaient un déve- 
loppement de 1530 mètres, laissaient une passe de 122 mè- 
tres, et atteignaient des fonds de 15 à 20 mètres. Le mètre 
courant de jetée ressortait ainsi à 14000 francs. 

En 1854, l'amirauté décida que la jetée ouest serait encore 
prolongée et que 1a jetée est partirait de la pointe du château 
à l’Ètoc. Ces nouvelles modifications ont fait monter les éva- 
luations à 32500000 francs, et comme il s’agit d’atteindre 
des profondeui-s bien plus considérables, le prix par mètre 
courant sera notablement augmenté. 

Voici maintenant l’état actuel des travaux et des dépenses . 

A la fin de l’exercice 1849, on avait payé pour les terrains 
destinés aux carrières, aux chemins de fer d'exploitation, et 
à des établissements militaires, ainsi que pour divers faux 
frais, 408 000 francs. 

Les travaux de la jetée ouest, les seuls qui soient en cours 
d'exécution, sont donnés à l'entreprise ; et le 31 mars 1859 la 
longueur réduite de la jetée pouvait être évaluée à 1000 mè- 
tres, et l’entrepreneur avait reçu 15 826000 francs. 
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Si à cette somme on ajoute par aperçu 1 74 000 francs sur 
les 408 000 francs relatifs aux terrains et aux faux frais, on 
arrive pour les 1000 mètres à une dépense totale de 
16 000 000 de francs. Soit par mètre courant 16000 francs. 
Celte évaluation n’est évidemment qu’approximative. 

On exécute en outre des travaux impoilants de fortifica- 
tion pour lesquels, à la lin de l’exercice 1858, on avait déjà 
dépensé 6 millions et demi. Les estimations premières ne 
moulaient qu'à 5 millions. 

Résultats obtenus. — Toutes ces dépenses, si considérables, 
ont soulevé en Angleterre quelques critiques. 

D’abord, comme station commerciaie, Braye ne servirait 
qu’à des navires peu nombreux et peu importants. 

Comme station militaire, Aurignv exigerait, pour son ar- 
mement complet, de 2500 à 3000 hommes ; il n’en avait que 
700 en 1858. 

Comme station maritime, le nouveau port ne pourrait con- 
tenir des vaisseaux de premier rang qu’en petit nombre, à 
moins de risquer des avaries en les rapprochant; et la passe 
étroite, telle qu’elle est projetée en vue du calme, ne per- 
mettrait pas à plusieurs grands bâtiments d’entrer ou de sor- 
tir à la fois. 

Mais le gouvernement anglais attache tant d’importance à 
cette position qu’il n'a pas hésité à agrandir le cadre des pre- 
miers projets au point de doubler des dépenses déjà très- 
fortes : et même il songe à fonder un arsenal maritime sur 
une partie de la rive abritée. 


JERSEY. 

Dès 1842, l’amiral Codrington, qui commandait la station 
de Portsmouth, avait appelé l’attention du gouvernement sur 
la situation des principales lies anglo-normandes. Jersey, 
Guernesey et .Aurigny, et sur la nécessité de les mettre en 
état de défense et d’y créer des ports de refuge. Jersey était 
surtout l’objet des plus pressantes recommandations. Après 
plusieurs années d’études, il fut décidé que les projets rela- 
tifs à Guernesey, où l’on avait commencé à acheter pour 
43000 francs de terrains, seraient abandonnés, et que tous 
les efforts seraient reportés sur les lies d’Aurigny et de Jersey 
qui avoisinent la côte française, l’une au nord, l’autre au sud. 
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Jersey a un port prineipal, Saint-Hélier, mais d’où la mer 
se relire à 400 mètres au larpe dans les plus grandes 
marées. 

On a décidé de transformer en port de refuge la rade fo- 
raine de .Sainte-Catherine située au milieu de la c6le est qui 
fait face à la France ; celte rade, naturellement abritée contre 
les vents du N. O. au S. passant par l’O., est fortement ex- 
posée aux grands vents dcN. E.et de S. E. La mer y monte au- 
dessus du niveau des plus basses mers, en vive eau, de 10 à 
12 mètres, en moindre morte eau de 7~,5. Le fond est de sa- 
ble vaseux recouvert de longues herbes. 

Le projet approuvé consiste à enfermer par deux digues 
partant de terre une nappe d'eau de 95 hectares aux plus 
bassi’s mers .avec une passe de 200 mètres ouverte à l’est. 
Les digues traversent ou masquent quelques écueils, mais 
elles en laissent quelques-uns à l’intérieur du port. Toutefois 
les sondes vont généralement en .augmentant à partir du ri- 
vage, et l’on trouve, aux plus basses mers, de 9 à 11 mètres 
d’eau près de l'entrée sur environ 7 hectares. 

Exèculion. — En 1845, on commença l’achat de terrains 
considérables, tant pour y établir des carrières, que pour y 
fonder des ouvrages défensifs et empêcher de bâtir dans les 
zones voisines de ces ouvrages. 

Les travaux de Saint-Hélier sont exécutés en pierres sè- 
ches depuis le fond jusque vers la mi-marée; au-dessus de 
ce dernier niveau, toutes les maçonneries sont faites en mor- 
tier hydraulique. 

Lue disposition analogue a été suivie à Sainte-Catherine. 
Les travaux ont été conliés à l’cntrciireneur des travaux 
d’.âtirigny. 

Les digues partent de terri’. Tune de la pointe Verclut, 
l’autre de la pointe Archiroiidel. Elles .sont à pierres perdues 
au-dessous de la basse mer ordinaire de vive ean, avec talus 
de un cinquième au-dessus des plus basses mers et de deux 
tiers au-dessous. Les enrochements, fournis par les trois 
can ières voisines de Verclut, de Rosel et d’.ârchirnndel, ont 
été jetés par des wagons du haut d’un échafaudage qui a servi 
aussi à l’exécution des maçonneries. Les risbermes sont pro- 
tégées par les plus forts enrochements. 

Sur cette base on élève parallèlement deux murs assez 
ndnees formés de gros blocs naturels grossièrement équarris 
et superposés en retraite sans mortier ; deux ou trois pierres 
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au plus forment une assise. L’intervalle entre les murs est 
rempli successivenienl par fies moellons posés aussi à sec. 
Vers la hante mer de morte eau, deux assises sont cminpées, 
pour offrir plus de résistance aux lames. Toutes les assises 
ont de 0“,70 à 0“,80 de hauteur. 

Au-dessus de la haute trier de morte eau, les murs sont 
eonstruitsen mortier hydraulique, mais le remplissage reste 
en pierres sèches. 

Le quai, arasé à 2“,08 sur la haute mer de vive eau ordi- 
naire, présente une largeur de g"*, 14. Il est abrité du côté de 
la mer par un massif de 3">,05 de hauleurqui porte une pro- 
menade de 4 métrés de large et un parapet de 1",20 de haut. 
Sous la promenade, on a réservé trois groupes de magasins 
voûtés. On monte du quai sur cette promenade : à l’entréet 
par une rampe de 50 mètres de long, et ensuite par des 
escaliers encadrés de distance en distance dans le mur de 
soutènement. 

Une cale débarcadère est adossée au quai à l'enracinement 
de la jetée. 

I.æs vents de la partie du nord sont les plus dangereux ; 
aussi a-t-on d’abord poussé activement la construction de la 
branche Vercliit. 

Le musoir, qui porte un petit phare, a été fondé, comme à 
Aurigny, par des plongeui-s revêtus de scaphandres, à 3",65 
plus bas que les murs. 

Cette branche s’étend à 755 mètres du rivage, elle a été 
achevée en juillet 1856. 

• Ouant à la branche d’Archirondel, on en suspendit l’exé- 
cution en juillet 1849, à 206 mètres du rivage, après avoir 
déposé 57 000 mètres cubes d'enrochements, construit une 
cale débarcadère, et fondé les bases des mitrs. 

On a craint alors des ensablements pour le port ; et oU a 
proposé d’isoler de terre par une large ofiverture la branche 
d’Archiroiidel. La question est restée pendante. 

Tous ces travaux sont peu exposés ; car, bien que construits 
très-légèrement, ils ont résisté à des coups de vents assez 
forts pour ces parages. 

Dépenses. — Les devis primitifs s’élevaient à 17500000 fr. 

Les dépenses effectuées comprennent, en achats de ter- 
rains, t 804 000 francs, et en travaux 5821000 francs; en 
tout, 7 625000 francs. 

Si l’on veut avoir approximativement la dépense par mètre 
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courant du la digue, il faut : d'une part, retrancher les ter- 
rains achetés dans un but esseiitielleinent militaire, soit par 
aperçu les deux tiers, ce qui réduit la dépense totale à 
environ 6 400 000 francs ; d'autre part, ajouter à la branche 
de Verclut de 755 mètres, la moitié seulement de la branche 
inachevée d'Archirondel, ou 103 mètres, ce qui donne une 
longueur totale de 858 mètres. On en conclut que le mètre 
courant de digue à Jersey peut être évalué à 7500 francs. 
C'est un prix faible pour l'Angleterre, mais qui tient surtout 
au système tout primitif et aux circonstances exceptionnelles 
de la construction. 

Ajournement. — Quoiqu'il s'agisse d'une dépense faite de 
près de 8 millions, les travaux sont abandonnés depuis le 
1" juillet 1856, parce qu'ils sont jugés aujourd'hui peu utiles 
pour la marine marchande et tout à fait insuffisants pour la 
marine militaire. 


HOLYHEAD. 

Le nouveau port d'Holyhead doit surtout desservir les re- 
lations principales entre l'Angleterre et l'Irlande et recevoir, 
comme succursale de Liverpool, les navires de la grande na- 
vigation qu'y pousse la tempête. 

C'est par Holyhead que passe la voie de communication 
entre Londres et Dublin ; et pour établir cette voie sur terre, 
le gouvernement anglais n'a pas hésité à faire à ses frais l'éta- 
blissement d'une grande route, dont il laisse ordinairement 
la construction et l'entretien aux paroisses traversées; de 
même il a amélioré ou créé pour la voie de mer les ports 
d'Holybead et de Kingstown. 

Les chemins de fer et les bateaux à vapeur ont considéra- 
blement raccourci les distances; toutefois la traversée entre 
Holyhead et Kingstown dure encore cinq heures et est très- 
souvent pénible : aussi l'on s'occupe sérieusement d'amé- 
liorer les ports de Donaghadee en Irlande et de Port-Patrick 
en Angleterre, parce que la traversée de mer entre ces deux 
points serait réduite à une heure et demie. Un chemin de fer 
dessert Donaghadee, et un embranchement doit bientôt re- 
lier Porl-Patrick aux grands chemins de fer de l'Angleterre. 
Néanmoins la ligne par Holyhead, qui établit la communica- 
tion la plus directe entre Londres et Dublin, restera toujours 
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la ligne principale; et l’on construit en ce moment, pour la 
traversée de mer, des paquebots à vapeur auxquels on v^t 
donner une vitesse exceptionnelle. 

Comme d’ailleurs le commerce extérieur de Liverpool se 
fait presque entièrement par le sud de la mer d’Irlande, 
parce qu’au nord la navigation rencontre beaucoup plus de 
dangers, le nouveau port de refuge d’Holyhénd a pris dans 
ces derniers temps une importance qui a dépassé toutes les 
prévisions. 

Ce port recevait, pendant le premier semestre de 1852, 
255 navires seulement, jaugeant 15285 tonneaux, et pendant 
le premier semestre de 1856, 1 197 jaugeant 99333 tonneaux. 
Depuis, la progression va toujours croissant. 

M. Rcndcl a projeté et fait exécuter les travaux du nou- 
veau port; à sa mort, en 1857, il a été remplacé par 
M. Hawkshaw. 

L’ancien port d’Holyhead manque de profondeur et d’é- 
tendue. Le premier projet de M. Rendel consistait à faire 
partir de terre à Soldier's-point, à l’ouest du vieux port, un 
brise-lame légèrement coudé de 1460 mètres de longueur; 
un autre brise-lame à l’est du premier devait abriter une 
jetée d’embarquement pour le service des paquebots qui ne 
trouvent aujourd’hui que 2", 70 à 3",7a d'eau à mer basse 
à l’entrée du petit port actuel. L’espace ainsi enfermé eût 
été de 108 hectares environ, dont 38 hectares ayant plus de 
9 mètres de profondeur aux plus basses mers. 

En 1855, en arrivant près de l’extrémité de la digue nord, 
on s'aperçut que ce tracé donnait au port des dimensions 
trop restreintes et un prolongement du grand brise-lame fut 
approuvé sur une longueur de 610 mètres, mais en suivant 
une direction plus ouverte, celle du nord est. Il est clair que, 
si l’on avait prévu dès l’origine cette extension, on aurait 
évité le coude que présente la grande branche et qui enlève 
au port une tranche d’eau profonde. 

En 1856, un nouveau prolongement de 152 mètres fut admis. 

En 1 858, avant de fonder le musoir e.xtrémc, on discutait 
encore la question d’un nouveau prolongement. 

Le brise-lame de l’est avait reçu, dès 1853, 100000 tonnes 
de pierres ; mais ces enrochements exposés à une mer vio- 
lente furent bouleversés, et l’on dut ajourner tout nouveau 
versement jusqu’à ce que le brise-lame nord fût assez avancé 
pour donner plus de calme. 
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Ce( ajournement a permis d’étudier plus à fond la ques- 

tiAi. 

En février 1856, M. Rcudel proposait d'abandonner la jetée 
intérieure et de relier nu brise-lame est un embaj'cadére 
flottant pour le service des paquebots et de la poste. On 
objecta que remplacement de renibarcadérc prés de l’entrée 
rendrait son accès difticilc pour les longs steamers; que, les 
trains du cjieniin de fer arrivant à angle droit sur les ba- 
teaux, les communications seraient lentes et incommodes; 
•que la seule place offerte à un paquebot le long d’un embar- 
cadère flottant de 183 mètres était tout à fuit insuflisante ; 
que les autres paquebots devraient rester mouillés sur des 
corps-morts, aucune place à quai ne leur étant réservée pour 
communi(]uer avec la terre, pour faire les menues répa- 
ratious toujours indispensables , ou pour embarquer le 
charbon. 

C’est pour répondre à ces objections que M. Ilawksliavv a 
proposé en 1858 deux digues parallèles dirigées du sud au 
nord et laissjint entre elles une distance de 1 22 mètres. Des 
chemins de fer reliés à la grande ligne de Cbcster à Holy- 
bead longeraient cliaque jetée : et pour éviter le ressac au 
fond de la darse ainsi forinée, lu digue de jonction serait 
percée de ])lusieurs^ coupures que de petits bateaux pour- 
raient traverser au besoin. La digue extéiieurc aurait 
366 mètres de long sur 36"‘,6 de large ; la digue intérieure 
274 mètres de long sur 15"',2 de large. 

Les nouveaux paquebots du service postal, qui doivent 
avoir 106'", 7 de longueur, sci'ont terminés avant l’achève- 
ment des deux digues de l’est: et en attendant, on établit 
dans le prolongement de la jetée actuelle du vieux port une 
jetée provisoire en eliarpente, le long de laquelle ils trouve- 
ront de 4 mètres à 4'", 6 de profondeur. 

M. Hendel, dans son tracé , avait cherché à couvrir les 
écueils connus sous le nom de Platters et de Skinners. Les 
roches Skinners u’oiil, sur leur point culminant, que 2’",7 
d’eau : elles sont séparées des enrochements déposés en t853 
par une passe de 76 mètres, et des roches Platters par une 
passe de 65 mètres. Enlin c’est entre ces dernières roches et 
le coude du brise-lame du large que se trouve la passe princi- 
pale de 265 mètres de largeur que la suppression du coude 
aurait notablement élargie sans augmenter les chances d’agi- 
tation. 
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M. Hawkshaw propose d’£tablir (rois fortes balises autour 
des Platters et une bouée sur les roches Skinners, sauf à 
examiner plus lard s’il ne vaudrait pas mieux déraser ces 
roches et en même temps démolir une partie de l’enroche- 
ment du brise-lame abandonné. 

Tout ce projet de M. Hawkshaw a été approuvé: avec le 
prolongement actuel du môle nord, il porterait de 108 à 
l&O hectares la nappe d’eau abritée. 

Tenue du fond. — Le fond du nouveau port, qui est géné- 
ralement d’argile sableuse sur environ 2 mètres d’épaisseur, 
présente une bonne tenue. 

Haras. — La mer marne en vive eau de 5™,2. Extraordi- 
nairement, elle a toissé de 0"',30 plus bas, ou s’est élevée de 
0"',75 plus haut. En morte eau, l'amplitude de la marée est 
réduite quelquefois à 2">,1. 

lents, — Les vents soufflent depuis le -nord est un quart 
nord jusqu’à l’est un quart sud par l'ouest pendant les six 
septièmes de l’année; pendant cinquante jours ils soufflent 
de la région opposée, notamment de l’est-nord-est et de l’est. 
Le port est naturellement abrité par les terres depuis les 
vents d’ouest jusqu’aux vents de nord-iiord-cst en [lassant 
par le sud. Le brise-lame du large est destiné à compléter 
l’abri contre les vents de nord-ouest qui sont les plus dan- 
gereux. 

Carrières. — Ce brise-lame est à pierres perdues, comme 
celui de Porllaud ; le gouvernement a acheté dans le voisi- 
nage 33 hecUires de terrains, pour y étiblir des carrières 
d'où les matériaux sont extraits, et des chemins de fer qui 
apportent ces matériaux aux brise-lames. 

Les dépenses de terrains se sont élevées, avec quelques 
faux frais préliminaires, à 750 000 francs; et une somme 
de plus de 800 000 francs a d’abord été dépensée pour la 
construction des chemins de fer conduisant aux deux brise- 
lames. 

Les carrières sont éUdilies sur le flanc d’une montagne de 
216 mètres de hauteur qui .se compose de schi.stes quartzeux 
très-durs, )dus ou moins fissurés, et d’une densité de 2,75. 
On les exploite verticalement : l’exploitation qui atteignait, en 
1849, 20 mètres de hauteur; en 1851, 30 mètres; en 1855, 
40 mètres, atteint aujourd’hui 50 mètrqs de hauteur; elle se 
fait sur un front de 500 à 600 mètres suivant deux étages. 
La tranche supérieure est attaquée p:ir des puits verli- 
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eaux de l“,2 de cûlé; la iranche inférieure, par des gale- 
ries horizontales de 1",5 de hauteur sur 9 décimètres de 
largeur. 

On emploie des mines très-puissantes dont on enflamme 
la poudre par l’étincelle électrique. Dans une des plus fortes 
opérations, celle du 16 janvier 1857, 7255 kilogrammes de 
poudre, distribués cnqualrechambrcs,ontdisIoquéàla foisun 
massif de 17 600 mèires cubes ou 48<i00 tonneaux de 1000 ki- 
logrammes. On compte en moyenne qu'un kilogramme de 
poudre fournit 6720 kilogrammes de pierres. 

Ce mode d’exploitation donne lieu, en raison de la nature 
de la roche, à beaucoup d’éclats dangereux ; et on a dû re- 
noncer, pour charger les pierres, aux grues lixes formées de 
mâts fl baubans, parce que ces grues ont été bientôt mises 
hors de service. Les grues actuelles, qui sont munies de 
contre-poids glissants, peuvent voyager sur les chemins de fer 
d’exploitation, et on les éloigne suflisumment chaque fois 
qu’on fait jouer les mines. 

Les chemins de fer enqiloyés ont, comme à Portiand, une 
large voie de 2"’,13. Ils reçoivent de grands wagons en tôle 
qu’un homme fait basculer en agissant sur un levier. Ces 
wagons, chargés par les grues mobiles, sont remorqués par 
des locomotives qui les amènent sur un pont à bascule pour 
constater leur poids, et de là sur un vaste pont de service. 
Chaque wagon contient ordinairement 10 tonnes d’enroche- 
ments. Quelques pierres pèsent jusqu’à 22 tonnes. Celles qui 
dépassent ce poids sont brisées. 

Versement des enrochements. — Le pont de service du grand 
môle ressemble à celui de Portland, mais il est construit avec 
beaucoup moins de soins. A Portland, il a été exécuté d’abord 
directement par les ingénieurs avec une grande solidité, en 
vue des retards que l’exploitation des carrières par les con- 
damnés pouvait entraîner ; et l’entrepreneur a dû ensuite se 
conformer, pour son prolongement, aux parties déjà exécu- 
tées. A Holyhead, tous les travaux ont été confiés dès l’origine 
à un seul et même entrepreneur, à ses risques et périls : 
exploitation des carrières, transport des matériaux, exécu- 
tion et entretien du pont de service. Après avoir été payé 
pour la branche primitivement projetée à raison de 2 fr. 
77 cent, par 1000 kilogrammes de pierre versée, il reçoit au- 
jourd’hui pour le prolongement 3 fr. 23 cent. ; à cette dé- 
pense il faudrait .ajouter au moins 20 centimes pour la part 
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proportionnelle de la valeur des terrains achetés et des frais 
d’établissement des chemins de fer à terre. 

Le pont de service sc compose de travées successives dis- 
tantes de 9", 15 environ. Chaque travée a cinq montants éga- 
lement espacés de 9", 15 et reliés par des traversines, les- 
quelles portent les longrines des cinq chemins de service; 
en un mot, ce sont les mêmes dispositions qu’à Portland 
avec une exécution moins régulière, moins soignée et moins 
solide. 

Les montants formés de pièces jumelées ont jusqu’à 24 à 
25 mètres de long ; chaque montant d’une travée, lesté à son 
pied par des caisses de pierres, est tenu en suspension et pré- 
senté à sa place par une grue à longue portée établie sur la 
partie déjà faite de la voie à prolonger. Des enrocliementf 
amenés par bateaux sont versés au pied du montant pour le 
maintenir. Afin d’éviter dans les travées les chances de déver- 
sements latéraux, un montant de chaque ligne alternative- 
ment est double et a la forme d’un .\ très-allongé. Sur les 
montants soutenus en haut par des étais provisoires, on 
place, avec le? grues, les traversines composées de trois 
rangs de poutres superposées à joints croisés, puis, sur les 
traversines, les dix cours de longerons formés de même et 
destinés à porter les cinq voies de fer. Ces voies ont toutes 
2“,13 de largeur et sont à 10”, 70 au-dessus des plus basses 
mers, ou à 4“,45 au-dessus des plus hautes mers. 

Le pont de service ainsi installé laisse beaucoup à désirer 
sous le rapport de la solidité. Le pied des montants, mal fixé 
par les premiers enrochements qu’on verse alentour avec 
des bateaux, glisse souvent sous la masse des autres enro- 
chements qu’on verse d’un seul côté avec les chemins de fer 
prolongés. La distance moyenne des travées n’est guère que 
de 9 mètres. Il y a eu quelques écartements dans les voies; 
et des wagons, et même des locomotives, ont été précipités 
du haut du pont. 

La mer y a fait surtout de graves avaries. J’en citerai seu- 
lement quelques-unes. En décembre 1849, nu début des tra- 
vaux, on avait prolongé l’échafaiulage avec trop de confiance 
et un grand nombre de travées qui n’étaient pas suftisam- 
ment garnies d'enrochements furent emportées. En juillet 
1856, la rade était jonchée des bois arrachés par la mer au 
pont de service. Enfin, au printemps de 1858, le pont de 
service qui comptait 249 travées c( se terminait sur l’cmpla- 
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cernent du niusoir projeté, perdit une dizaine de travées. En 
septembre l’avarie n’avait été que partiellement réparée, et 
la dernière travée portait le numéro 242. On attendait, avant 
de reprendre ces travaux, qu’une commission spéciale, nom- 
mée par le gouvernement, eût décidés! la jetée serait arrêtée 
là ou prolongée de nouveau. Du reste, dit-on, toutes les ava- 
ries se bornent au pont de service; et les enrochements, une 
fois que la mer leur a donné les talus d’équilibre, les con- 
servent invariablement. 

Suivant un protil-lype que m’a remis M. Hawkshaw, ces 
talus, du côté du large, sont considérables, ils sont aujour- 
d’hui de 7 de base (quelquefois de 8) pour l de hau- 
teur, jusqu’à 1",5 au-<lessous de la basse mer de vive eau. 
De là à 7"’,6 au-dessous du même niveau, le talus est de 
2 sur I ; enün les derniers enroebemenis se tiennent à 
45 degrés comme ceux du côté du port. Par les fonds de 
15n>,2, la base occupe 124 mètres de largeur. Comme les ver- 
sements ne se font au moyen des cinq voies (pie sur une lar- 
geur de 36 à 40 mètres, c’est la mer qui se charge d’étendre 
les enrochements du côté du large jusqu’à 66 mètres des der- 
niers montants. 

Ces enrochements peuvent bien, comme à Portland et sur 
toutes les plages, présenter la même stabilité de forme; mais 
il est douteux que, dans la partie supérieure, ils conservent 
une stabilité absolue. Je ne répéterai point les observations 
que j’ai ()résentées à ce sujet sur les enrochements analo- 
gues de Portland ; mais je ferai remarquer que dans la partie 
supérieure, aprèsavoir trouvé un sixième de pente en 1851, 
on annonçait dernièrement un septième ou un huitième, et 
on trouvait même sur quelques points un dixiéme. 

Ainsi qu’à Portland, tous les enrochements sont jetés pôle- 
raèle gros etpetits;lesgrosontjusqu’àun poids de 22 tonnes 
ou un volume de 8 mètres cubes; les plus petits sont des 
moellons ordinaires ou même des matériaux d’empier- 
rement. Quant aux débris de carrières, on les a utile- 
ment employés en les jelant au fond de l’anse abritée, 
entre les anfractuosités de rocher, où ils forment une pente 
douce sur laquelle les lames viennent mourir et où l’on a 
déjà établi quelques plans inclinés pour la ré|)aration des 
navires. 

En septembre 1857, suivant un rapport de M. Hawkshaw, 
on avait versé dans le grand môle plus de 6 millions et quart 
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de tonnes anglaises (soit 6 400 000 tonneaux de lOOO kilo- 
grammes) sur une longueur de 2130 mètres; ce serait 
3000 tonneaux par mètre. Le profil-type a, sous basse mer, 
pour 16", 2 de profondeur, une section de 1600 mètres carrés; 
comme il a servi de Imse aux dernières évaluations, il a dû 
être un peu exagéré pour éviter tout mécompte ; c’est d’ail- 
leurs un profil définitif, tandis qu’en ce moment la plupart 
des sections de la digue n’ont que des profils de transition ; 
et le profil moyen qui répond à une moindre profondeur sur 
la coupe longitudinale, ne parait pas devoir dépasser sous 
basse mer 1250 mètres carrés ; avec 300 mètres environ au- 
dessus de basse mer, on a un total de 1560 mètres carrés. 11 

entrerait donc par mètre cube d’cnrochcmcnt ^ ou 

1940 kilogrammes de pierre. Le mètre cube massif pesant 

2750 kilogrammes, le vide serait ou les 0,295 

du volume total. 

Ce résultat n’esl qu’approché, parce que scs éléments ne 
peuvent pas être établis ici avec une exactitude suffisante : on 
peut cependant en conclure, comme pour les enrochements 
de Portiand, que les vides ne doivent pas beaucoup s’éloi- 
gner du quart du volume total *. 

Plate-forme (fenrnrineinent. — Le môle est relié à la terre 
par deux murs parallèles, dont le fruit est d’un vingt-qua- 
trième, et qui soutiennent au milieu des anfractuosités des ro- 
chers une v.istc plate-forme de plus de 220 mètres de long et 
de près de 90 mètres de large. Toutefois un parapet, situé à 
une certaine distance du côté de la mer, réduit la largeur 
utile à une largeur moyenne de 80 mètres. 

;)/ur d’abri. — Un mur élevé sur les enrochements du côté 
du large protège contre les lames un quai intérieur. Ce mur, 
fondé au niveau des basses mers de vive eau ordinaire, porte 


1. M. Arihaul, ingt-ui«ur des ponts et chaussées, envoyé k Itotyliead par 
te ministre des travaux publics en septemtire 18.i1. annonce, dans un 
rapport très-intéressant sur sa mission . que les vides des enrochements 
forment le «ruririnf du volume total : mais il admei que le hrittrlarae 
avait reçu alors 800(1 OOOde tonn. d'curocliemenU au lieu de 6'iSOOOO tunu. 
que M. Hawkshaw cite à ileux reprises dans son rapport officiel. Eu substi- 
tuant ce dernier uoml.re au premier dans les calculs de .M. Aribaut.on 
trouve, au lieu do 1,9, 0,298, résultat qui ne diffère pas sensiblement du 
résultat trouvé ci-dessus. 
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une plaie-forme et un parapet; il a de hauteur totale 

et s’élève de 7“,01 au-dessus des plus fortes marées. Son 
proûl intérieur est vertical; mais son profil extérieur est 
d'abord incliné d’un quart sur 6~,30 de hauteur, et ensuite 
d’un vingtième jusque sous un couronnement de 61 centi- 
mètres de saillie ; puis vient un parapet de l^.Hi de hauteur. 
La plate-forme de couronnement est ainsi à 5", 87. au-dessus 
des plus hautes mers ; elle a de large avec pente d’un 
cinquantième vers l’intérieur. 

En an’ièrc. le quai s’élève à 2°, 30 au-dessus des plus hautes 
mers; il est bordé d’un perré en talus par économie ; mais ce 
perré doit être remplacé sur quelques points par des murs 
verticaux pour l’accostage des navires. 

Des évidements sont pratiqués de distance en distance dans 
le mur d’abri, au niveau et du côté du quai, pour servir de 
magasins, de dépôts d’apparaux et de latrines publiques. 

Le versement des matériaux d’enroebement se fait des 
cinq voies du pont de service à I0"',70 au-dessus des plus 
basses mers; l’amplitude des marées peut atteindre 6", 25 ; et 
les lames, agissant sur ces matériaux, les étendent au large 
(comme on l’a dit) jusqu’à une grande distance du dernier 
montant. Pour cela, il faut que les enrochements, successi- 
vement versés, atteignent dans la partie centrale le dessous 
du pont de service; mais alors une partie tombe aussi vers 
l’intérieur précisément sur l’emplacement du mur qui occupe 
l’espace compris entre les deuxième et troisième montants à 
partir du port. Aussi, pour fonder ce mur, est-on obligé de 
faire un déblai au milieu même des enrochements. Voici le 
procédé suivi ; il exige plusieurs opérations ; 

On dresse les enrochements à environ 2”, 50 au-des.sus des 
plus basses mers sour l’emplacement des trois voies 1,2, 3 ; 
puis on recèpe les montants 1, 2; ces montants et ces voies 
sont comptés à partir du port. 

Sur l’emplacement du mur, entre les montants 2 et 3, on 
pose des rails provisoires pour une grue mobile à vapeur. 
Cette grue, en partie baignée par la mer à certaines époques 
de la marée, a sa chaudière et son mécanisme au-dessus de 
la haute mer de vive eau ordinaire. En même temps, entre 
les montants 1 et 2, on installe des échafaudages formés de 
trois poteaux reliés par des croix de Saint-André et portant 
chacun un rail au niveau du terre-plein futur du quai. Le 
rail du côté du port doit servir aux opérations subséquentes ; 
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les deux autres, écartés de 2', 13, forment la voie de circula- 
tion des wagons de service. 

L’enlèvement des enrochements, qui restent sur l’emplace- 
ment du mur, entre les montants 2 et 3 se fait à la marée. Les 
enrochements maniables sont mis immédiatement dans des 
caisses à bascule en tôle. Les grosses pierres sont d’abord 
déchaussées à la pioche, élinguées, puis soulevées avec la 
grue, qui les met dans les caisses. Enfin cette grue, dont la 
portée est d’une dizaine de mètres, prend les caisses chargées 
et les porte entre les montants 1 et 2 récépés, où elles sont vi- 
dées pour former le noyau du terre-plein et consolider les 
nouveaux échafaudages. Afin de rejeter les derniers enro- 
chements plus loin pour former le talus du côté du port, une 
petite plate-forme, inclinée de ce côté et portée sur quatre 
roues, circule sur la nouvelle voie de fer. La grue vient alors 
décharger les caisses pleines au-dessus de celte plate-forme. 
Les enrochements ainsi dressés sur l’emplacement du mur, à 
30 centimètres au-dessus des basses mers extraordinaires, 
sont alors prêts à recevoir les maçonneries. 

Pour faciliter le transport et la pose des matériaux, on ré- 
cèpe les montants de la troisième ligne, et l’on y établit un 
rail au même niveau que le rail extérieur établi de l’autre 
côté du mur; sur ces deux rails circule un grand bâti dont 
les quatres roues sont manœuvrées par quatre hommes, et 
sur le bftti roule un treuil A vapeur qui prend les matériaux 
du mur amenés par la voie de fer de service et qui les dépose 
à leur place. 

Le mur, à l’exception du couronnement, est construit avec 
les blocs bruts tirés des carrières et posés tous verticalement 
en opus incertum. Les pierres de fondation reposent sur un 
lit de béton. Les remplissages entre les blocs se font en bé- 
ton, mortier et moellon. Le treuil à vapeur sert à poser les 
pierres et à verser le béton et le mortier dans les endroits 
convenables. 

Les pierres pèsent généralement 8 tonnes, quelques-unes 
jusqu’à 20 tonnes. C'est du quartz qu’il serait impossible de 
tailler régulièrement. 

Les mortiers se composent de chaux hydraulique, de pouz- 
zolane et de sable, suivant trois dosages différents. La chaux 
se tire d’Aberthaw, près Cardiff, en gros galets roulés qu’on 
amène à Holyhead : là on les brise eu fragments de la grosseur 
du poing an plus, que l’on cuit dans des fours à la houille à 
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feu continu et qu’on éteint ensuite en les aspergeant; c'est 
une chaux éminemment siliceuse, dont la composition se 
rapproche de la chaux du Theil. La pouzzolane vient d’Italie, 
on la broie sur place. liC sable est tiré de la plage. 

Voici la composition des mortiers, qui paraîtraient en 
France très-maigres, la chaux ne formant que le tiers des 
autres matières : 

1“ 2 chaux en poudre, 1 pouzzolane, 5 sable. 

2” 3 — 1 — 8 — 

3“ 1 — 0 — 3 — 

Le premier mortier est employé sur trois mètres de hau- 
teur à partir de la base, le deuxième sur les six mètres qui 
suivent, et enfin le troisième dans la partie supérieure. 

Une machine à vapeur fait mouvoir des cuves en fonte qui 
tournent sur des meules verticales à bâtis fixes, pour broyer 
les mortiers ou pour écraser la pouzzolane. 

Le couronnement et le dallage du mur, ainsi que le para- 
pet, sont en pierre calcaire d'Anglesey. Du côté du large, le 
couronnement se compose de deux assises, l’une pour régu- 
lariser l’alignement et la pose, l’autre saillante de 0“,6l pour 
rabattre les lames, comme h Douvres et à Portland. Puis vien- 
nent deux assises formant un parapet de 1",14 de hauteur 
et de 1“,22 d'épaisseur. Ces quatre assises sont réunies dans 
leurs joints de contact par des clefs en ardoise compacte 
de 0“,10 de côté et de 0“,20 de hauteur. Du côté du port, 
l’assise de couronnement du terre-plein supérieur a 0",30 de 
saillie et doit recevoir un garde-corps en fer. 

Sur le terre-plein du quai, une assise forme socle dans la 
partie apparente du mur. Le terre-plein doit porter une voie 
de fer. Enfin la bordure de ce terre-plein dans le haut des 
blocs irréguliers du perré sera aussi en calcaire. 

La construction du mur est payée à l’entrepreneur 2950 fr. 
le mètre courant. On en avait construit 300 mètres en octo- 
bre 1857 et 900 mètres en septembre 1858. 

Mtuoir. — L'emplacement assigné en 1856 au musoir pré- 
sente 16“,80 de profondeur à basse mer extraordinaire; mais 
on examine en ce moment s’il ne conviendrait pas de pro- 
longer encore le môle. Quoi qu’il en soit, le musoir doit être 
fondé de la manière suivante: 

Depuis le fond jusqu'à 9 mètres sous basse mer, on jettera 
des enrochements. A partir de ce niveau, des assises de blocs 
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rectangnlaires seront placées successivement en retraite les 
unes sur les autres, avec des scaphandres, sans interposition 
de mortier jusqu’à 0“,30 au-dessus du niveau des plus basses 
mers. Chaque assise, d’une épaisseur constante, doit se com- 
poser de trois blocs, un extérieur en calcaire d’Anglesey ou 
en grès rouge de Runcorn, les deux autres intérieurs en 
béton. 

Dépenses . — Les dépenses du premier projet étaient évaluées 
à 20 201 600 francs; y compris 750000 francs pour achat de 
33 hectares de terrains. 

Les deux môles de 2000 mètres de développement (celui 
du nord de 1461 mètres, et celui du sud de 550 mètres 
environ), avec 900 mètres de murs de quai , étaient estimés 
15 701 600 francs ou seulement 7850 fr. par mètre. 

La jetée des paquebots projelée en bois avec noyau d’en- 
rochempnts, sur 478”, 50 de long, était estimée 3 750 000 francs 
ou, par mètre, à peu près le prix précédent. 

La compagnie du chemin de fer de Chester à Holyhead 
devait contribuer dans la dépense totale , en raison de l’im- 
mense intérêt que lui présentaient les travaux, pour 5 mil- 
lions de francs, 

La jetée sud reçut 100 000 tonnes de pierres, mais fut 
ajournée. 

En 1854, au moment où la jetée nord arrivait à 1 200 mètres 
du rivage, on reconnut que le port serait trop petit , et on 
décida d’ouvrir vers le large le prolongement de la jetée en 
l’allongeant de 610 mètres. 

En 1856, un nouveau prolongement de 152 mètres fut 
adopté ; il était évalué à 2 550 000 francs ou 16 800 francs par 
mètre. 

En 1857, M. Hawkshaw qui prenait le service fit une 
évaluation complète en se basant sur les travaux déjà exé- 
cutés. 

Cette évaluation se résume ainsi : 

Dépenses afférentes au môle nord (y com- 


pris l’achat des ten'ains, les chemins de fer, 
et 100 000 tonnes de pierres versées dans le 

môle est abandonné) 36 875 000' 

Soit pour une longueur totale de 2 213 mètres 
16 500 francs par mètre. 

A reporter 36 875 000' 


Digitized by Google 


1-24 — 


Report 

Nouveau m61e double de l'est. 

(Ce mâle donnera 1000 mètres 
de places à quai le long de murs 
en maçonnerie') 10 625 000' 

Jetée provisoire en charpente 
de 168 mètres de longueur en 
prolongement de la jetée du vieux 
port 500 000 

Total 


36 875 000' 

11 125 000' 
48 000 000' 


Ainsi la dépense sera plus que double de l'estimation pre- 
mière, soit que l'on compare les sommes totales ou bien les 
prix par mètre courant. 

Marche des travaux. — Les terrains ont été achetés en 
1847. Les travaux ont commencé le 10 janvier 1848. L’entre- 
preneur a d'abord établi les chemins de fer menant des car- 
rières aux brise-lames. On commençait à la fin de 1848 les 
premiers versements de pierres pour la plate-forme d'enra- 
cinement, et en avril 1849 le pont de service et les enroche- 


ments au delà de la laisse de basse-mer. 

Au 31 mars. 1850 on avait dépensé: 

Pour achats de terrains et dépenses diverses. 797 000' 

Pour chemins de fer et dépendances 819 OOO 

Pour approvisionnements et chantiers 1 320 000 

Pour ouvrages permanents 344 000 

Total 3 280 000' 


Il y avait alors près de 500 hommes sur les travaux, et on 
avait versé 142 000 tonnes d’enrochements. 

Ensuite, les travaux ont été poussés avec une grande acti- 
vité et presque exclusivement au môle du large. Ils ont oc- 
cupé jusqu’à 1500 hommes à la fois; et c’est seulement dans 
ces derniers temps que la construction du mur d'abri et l'in- 
certitude sur l'établissement du musoir ont obligé de réduire 
le nombre des ouvriers, lequel n’était plus que de 900 en 1857, 
et de 350 en 1858. 


I. L’amplitude des marées n’est pas assez considérable pour justifier un 
embarcadère flottant qui seraitd'aitleurs coûteux et encombrant. Les terre- 
pleins des quais et quelques paliers à mi-hauteur de ces quai.s permettront 
de communiquer facilement avec les paquebots à vapeur à toute hauteur de 
marée. 
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Depuis le commencement des travaux jusqu’en septembre 
1858, c’est-à-dire en 10 ans 3/4 , il y a eu 60 hommes tués, 
tant aux carrières que sur le môle. 

Le 1" janvier 1850 on avait versé 80 000 tonnes d’enroche- 
ments jusqu’à 146 mètres de la laisse de basse mer, et le 
1" septembre 1857, 6 250 000 tonnes jusqu’à 2127 mètres. Le 
progrès annuel a donc été en moyenne de plus de 800 000 
tonnes, et de près de 260 mètres. 

En 1851 les versements journaliers ont atteint 3300 tonnes, 
en 1853, 3500 tonnes, et plus tard, dit-on, 4500 tonnes. 


Au 31 mars 1857, clôture de l’exercice 1856, 
la dépense totale s’élevait à 22 240 000' 

On avait donc dépensé, depuis le 31 mars 1850, 
en 7 ans, 18 960 000 francs, ou en moyenne 
par an /. 2 700 000' 


> ' “ 
La dépense annuelle a dû certainement dé- 
passer pendant quelques exercices 3 000 000' 


Les crédits successivement volés ont toujours 
été sufflsamment en avance; ils se sont élevés: 

Jusqu’à l’exercice 1856 inclusivement, à 23 425 000' 

— 1857 d“ 26 425 000 

— 1858 d» 26 950 000 

On a demandé pour l’exercice 1859 2 000 000' 


à cumuler au besoin, comme à l’ordinaire, avec le reli- 
quat disponible des crédits précédents. 

Résitliais obtenus. — En septembre 1858, tout l’enroche- 
ment du brise-lames du large était presque terminé, et l'on 
attendait une décision pour le musoir ; 900 mètres du mur 
d’abri étaient élevés. On regrette maintenant très-vivement 
de n’avoir pas dès l’origine reporté le grand môle plus au 
large; à partir du premier coude, on n’aurait eu qu’un seul 
alignement ; il est vrai que le môle eût alors été fondé dans 
des profondeurs plus grandes; mais, comme il eût été plus 
court , la dépense serait restée à peu près la même, et l’on 
aurait notablement agrandi la partie profonde du port de 
refuge. 

On a commencé les nouveaux travaux à l’est; en atten- 
dant leur achèvement encore éloigné, on s’occupe activement 
du prolongement en bois de la jetée du vieux port. 

Des sondages faits en 1857 ont montré quelques relève- 
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menls du fond; on a trouvé, dit-on, 0'*,tt0 à de vase 
dans les parties profondes. M. Hawkshaw attribue cet effet en 
grande partie aux menus débris qui ont été jetés dans les 
travaux avec les enrochements. Toutefois, comme malgré 
leur limpidité ordinaire les eaux sont plus ou moins troubles 
dans les coiq» de vent, M. Hawkshaw ne voudrait pas aug- 
menter l’ahri ou le calme dans le nouveau port, de crainte 
d'augmenter d’une manière nuisible ces relèvements du 
fond. 

Le nombre des navires, qui dans les gros temps se réfu- 
gient derrière les travaux, va toujours croissant; et l'on pense 
mônve que, quand les débarcadères de l'est seront terminés, 
les malles transatlantiques y déposeront leurs lettres et leurs 
passiigers pour gagner du temps, au lieu de les porter comme 
aujourd’hui i Liverpool. 

Ce port présente néanmoins un assez grave inconvénient 
par les vents de la partie du nord-ouest qui s’opposent à la 
sortie des navires à voiles en destiuatioti pour le sud ; mais on 
compte sur l’emploi des remorqueurs à vapeur, qui se répand 
partout de plus en plus. 

Holyhead, en raison de sa position, se trouve éloigné des 
attaques de l’ennemi, et ne présente en ce moment aucun 
ouvrage défensif ; mais on établira probablement une forte 
batterie sur le musoir du môle nord. 


CONSIDÉRATIONS GÉNÉRALES. 

Je résumerai ici les enseignements qu’on peut tirer de ces 
grands travaux pour lesquels le gouvernement anglais n’hé- 
site pas à prodiguer des millions. 

But. — Six ports do refuge ont été entrepris à la fois depuis 
1846, 1847 et 1848 : Harwich, Douvres, Purtland, Aurigny, 
Jersey et Holyhead. 

Dans le budget de chaque année, Holyhead, forme un ar- 
ticle distinct, mais concis; les cinq autres sont réunis à part, 
et donnent lieu chacun à des rapports trimestriels très-dé- 
taillés. 

C’est qu’à l’exception d’Holyhead, qui dessert surtout l'Ir- 
lande et le commerce général, les autres ports ont pour but 
plus ou moins exclusif la guerre maritime. 

Tracés. — De ces six ports, la plupart montrent dans leurs 
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premiers tracés, ou une grande précipitation, ou des vues 
timides et étroites, malgré une apparente maturité dans l’éla- 
boration des projets, à la suite d’enquêtes longues et minu- 
tieuses. 

L’un de ces ports, Jersey, a été abandonné comme inutile, 
lorsqu’il était presque à moitié fait et que 7 600 000 francs 
avaient été dépensés. 

Deux, Aurignyet Holyhead, au moment d’étre achevés sui- 
vant les projets primitifs, ont été trouvés trop restreints; et 
pour leur donner les agrandissements indispensables, il a 
fallu infléchir et contourner les jetées principales, tandis que 
de meilleurs tracés auraient abrité sans plus de dépenses des 
surfaces bien plus considérables. 

Portland a eu ses digues exécutées plus au large, et Har- 
wich ses dragages plus étendus, que dans les projets primi- 
tifs. 

Ainsi, presque partout les premiers plans n’étaient même 
pas en rapport avec les besoins d’un avenir très- rapproché. 

Sysièmt U'aeécution. — Examinons le mode de construction 
des digues. 

Douvres, avec ses blocs quadrangulaires posés sous l’eau 
par la cloche à plonger, entraîne des lenteurs désespérantes 
et des sacrifices inconnus jusqu’alors. 

Partout ailleurs le système employé pour la base sous-ma- 
rine consiste à verser et à mélanger des matériaux de toute 
grosseur, que les lames, dans leur sphère d’action, étalent en 
larges risbermes suivant la faible pente d’équilibre. 

Ces risbermes présentent ies dispositions suivantes, dans 
la partie supérieure du cété du large, au niveau de la basse 
mer de vive eau ordinaire. 


lOCÜDliMO 

sur rborizon. 

A Jersey 1 ; 5 

A Aurigny l;5 et 1:7 

A Portland...... l;7 et i;8 

A Holyhead l;7 et 1:8 

A Plymoulh 1;10 


Largeur 

Amplitude d« I* 

Diu^«niie. 

vive eau ordioaire. 

11*" 

9», 5 

83 

5 .2 

34 

3 .3 

55 

5 ,2 

35 

5 ,2 


On assure que ces enrochements ont acquis une stabilité 
absolue. Mais si Jersey ne donne pas d’inquiétude, c’est que 
la mer y est peu agitée. A Aurigny l’inclinaison sur l’horizon 
descend souvent de 1/5 à 1/7 ; c’est ainsi que le mur du large. 



— 128 — 


fondé d'abord trop haut, a été emporté, et que plus tard, 
malgré des fondations plus profondes, un aflbuillement de la 
rishermc a provoqué une brèche dans les maçonneries infé- 
rieures. A Plymoulh, la base du talus maçonné a été alTouillée 
partout, et doit être partout refaite plus solidement. A Port- 
land et à Molyhead, les talus ont diminué successivement 
d’inclinaison, et si cette diminution d'abord rapide se fait 
maintenant avec une lenteur qui fait croire à la permanence, 
cela prouve seulement qu’on approche de la stabilité de 
forme, comme sur les plages de sable et de galet dont les 
talus extérieurs conservent leur inclinaison malgré le re- 
nouvellement incessant des matières. Or ce renouvellement 
présente, pour de pareils ouvrages, de grands inconvénients. 
Car les matériaux, en se déplaçant, s’arrondissent et s’amoin- 
drissent, et par suite tendent à prendre des talus plus éten- 
dus. Puis, si le déplacement, comme c’est le cas ordinaire, a 
lieu longitudinalement, les matériaux risquent de doubler les 
musoirs et d’encombrer les passes. 

Ce système ne saurait donc réussir que dans une mer 
assez peu agitée pour ne pas déplacer sensiblement les en- 
rochements naturels. 

Les varechs qui se montrent sur certains points ne prou- 
vent pas toujours la stabilité ; il suffit de se rappeler avec 
quelle rapidité ils se développent pendant quelques jours de 
calme. C'est ainsi que pendant l’été les enrochements de 
Cherbourg se tapissent de varechs que font disparaître les 
premiers coups de vent. 

On prétend, en Angleterre, avoir gagné beaucoup sous le 
rapport de la compacité des massifs, en mélangeant les maté- 
riaux de toute grosseur. Mais quoi qu'on fasse, l’expérience 
prouve en Angleterre, comme en France, que l’on ne peut 
réduire les vides en deçà du quart du volume total. Les tas- 
sements ne sont pas diminués; et les travaux de maçonnerie 
montrent quelques lézardes. 

Le système suivi en Angleterre est attribué à Rendel, tandis 
que Gachin l’a appliqué, au commencement de ce siècle, à la 
digue de Cherbourg. Mais à Cherbourg, le talus du large s’est 
étendu sous l’inclinaison d’un huitième au niveau de la 
basse mer de vive eau, à 20 mèlres moyennement de la mu- 
raille, et il a dû être protégé par de gros blocs artificiels à 
peu près inamovibles. 

Ces gros blocs, employés d’abord à Alger vers 1834, ont 
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opéré dans la conslruction des dignes niariliines une vérita- 
ble révolution. Mais l’emploi en a d’abord été poussé trop 
loin, et une partie de la digue d’Alger a élé complètement 
faite, à l’intérieur comme à l’extérieur, en gros blocs jeté.s 
pèle- mêle : depuis lors, la crête et le talus du large ont seuls 
reçu des gros blocs, et le reste de la base a élé formé de 
pierres naturelles. La risberme extérieure au devant des ma- 
çonneries n’a plus qu’une largeur de 5 mètres au niveau de 
basse mer, avec talus de trois pour un au-dessus et de cinq 
poor quatre au-dessous. 

Ce dernier système avait été employé à Marseille d’une 
manière très-rationnelle. On a groupé ensemble les enro- 
chements par catégories de grosseurs et de poids, tout en 
laissant dans chaque catégorie une assez grande latitude; et 
on a employé des matériaux de plus en plus forts, à mesure 
qu’ils sont plus exposés, jusqu’aux gros blocs arliliciels qui 
forment en le roidissant le talus du large. Ce talus est de 
un pour un au-dessous de basse mer et de trois pour un au- 
dessus. 

Par ce système, qui a reçu en France de nombreuses ap- 
plications, on diminue considérablement la largeur de la 
base des enrochements, et l’on évite cette contradiction coû- 
teuse que présente le système anglais, d’enfouir au centre 
même de la masse d’énormes matériaux qui seraient si utiles 
pour donner aux talus extérieurs plus de roideuret de stabilité. 

Toutes ces idées commencent à se faire Jour en Angleterre, 
et le système actuellement suivi a donné lieu à de nombreu- 
ses critiques et à de nouvelles éludes. 

Moyens (C exécution. — Voilà pour le système : examinons 
les moyens. 

Les sondages ont, comme à l’ordinaire, précédé partout 
les travaux. Je n’en parlerai ici que pour rappeler qu’à Port- 
land ils indiquaient sur l’emplacement du môle isolé dc;s 
profondeurs notablement moindres qu’en réalité; la ditfé- 
rence s’est élevée jusqu’à 2"’,3 et a contribué à augmenter la 
dépense. 

L’exploitation des carrières à Holyhead et à Aurigny entre 
les mains des entrepreneurs a entraîné et entraîne encore de 
nombreux accidents qui sembleraient indiquer que la sur- 
veillance administrative est beaucoup moins eOicace qu’en 
France. 

l.es procédés, qui servent à obtenir et à verser les enroche- 
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mcnts, frappent tout d’abord par l’emploi étendu des agents 
mécaniques, par le vaste développement des chantiers et des 
ponts de service, en un mot par la grandeur des moyens mis 
en jeu. 

Aussi est-on arrivé à verser des masses considérables d’en- 
rochements à Porlland et à Holyhead. Dans le premier port, 
de 1854 à 1858, on a, moyennement par an, avancé de 
SIO mètres, et versé 490 000 tonnes; le versement maximum 
par jour a été de 3000 tonnes; — dans le second, de 1850 
À 1857, on a, moyennement par an, avancé de 260 mètres, 
et versé 800 000 tonnes, le versement maximum par jour 
a été de 500 tonnes. 

A Aurigny, l’avancement moyen annuel a été de 100 mè- 
tres seulement de 1850 à 1858; cl les versements annuels, qui 
n’étaient que de 200 000 tonnes en 1851, se sont élevés pro- 
gressivement à 460000 tonnes on 1856, et à 600000 tonnesen- 
viron en 1857 et 1858. Là, il est vrai, les versements 
s’opèrent au moyen de bateaux à clapets, et non, comme à 
Holyhead et à Porlland, du haut d’un pont de service. Mais il 
en résulte qu’à l’aide de sondages assidus les enrochements 
peuvent être répartis immédiatement suivant les profils voulus 
tant on hauteur qu’en largeur, de manière à ne pas dé- 
passer sensiblement le plan qui sert de base aux fondations 
des murs. 

Au contraire, avec le pont de service, qui doit, par écono- 
mie, être le moins large possible et, pour résister aux lames, 
s’élever à 4 ou 5 mètres au-dessus des plus hautes mers, les 
enrochements sont nécessairement accumulés en gros tas sur 
une zone étroite et toujours la même, d’où la merles reprend 
pour les étendre ; mais alors, pour le succès de l’opération, 
ces las doivent s’élever d’autant plus haut que l’ampliludedc 
la marée est plus considérable, et être entrcleuus sur une 
hauteur convenable jusqu'à ce que le talus extérieur ait pris 
la forme d’équilibre. Il en résulte que, pour construire le 
mur d’abri indispensable et le fonder au niveau de basse mer, 
on est obligé de déplacer les enrochements qui occupent la 
place du mur, savoir : à Porlland, où la mer marne peu, sur 
2 mètres de hauteur; à Holyhead, où les marées sont plus 
fortes, sur 4 à 8 mètres de hauteur ; et comme il s’agit d’en- 
rochements mêlés, dont (|uelques-uns sont très-lourds, c'est 
une opération qui exige, surtout à Holyhead, des apparaux 
très-puissants et des dépenses très-considérables. 
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Maçonneries sous-marines. — Dans les endroits exposés, les 
fondations des murailles descendent nu-dessous des plus 
basses mers. Les maçonneries se composent alors sous l’eau 
de blocs rectangulaires, naturels ou artificiels juxtaposés 
ou superposés sans mortier, à l'aide d’appareils à plonger. 

Maçonneries hors de Veau. — Hors de l’eau, les maçonneries 
sont exécutées, comme é l’ordinaire, à la marée. Le terre- 
plein servant de quai est partout protégé par un mur d’abri 
qui porte une promenade et qui est percé de caveaux pour 
différents usages. 

Mortiers. — Les mortiers employés dans les maçonneries 
é la mer ne donnent aucune préoccupation aux ingénieurs 
' anglais, sans doute à cause de la bonté des matières. Ce 
sont : ou des chaux siliceuses analogues à la chaux du Theil, 
ou des ciments surcuits dits de Porlland, ou des ciments natu- 
rels éprouvés. 

Dépenses élémentaires. — En général, si les procédés suivis 
donnent lieu à une marche rapide des travaux (j’excepte la 
jetée de Douvres, qui n’avance que de 33 mètres au plus par 
an), ils sont loin d'étre économiques, comme on peut en ju- 
ger par le tableau comparatif suivant, qui présente pour 
différentes digues, avec les principales données de la con- 
struction, le prix du mètre courant. J'ai ajouté aux ports de 
refuge précédents, Plymoulh en Angleterre, Cherbourg, Mar- 
seille et Alger en France. J’ai déjà comparé, en le décrivant, 
le brise-lames de Plymouth avec la digue de Cherbourg; je 
rappelle seulement que fentier isolement de ces deux grands 
ouvrages en augmente notablement les dépenses '. 


1. A Cherbourg, d’après les relevés de vingt années, les dépenses ont 
dépassé de 38 pour 100 ce qu’elles auraient été, si la digue était rattachée 
A la terre f^rme. 
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Maximum de profondeur. — Grâcn au syslôme actucllrincnt 
suivi en France, des digues ont pu être exécutées ou projetées 
dans des profondeurs qui semblaient anciennement inabor- 
dables aux efforts de l'homme ; et l'Angleterre n’a pas hésité, 
quoique d'une manière plus coûteuse, à entrer aussi dans 
cette voie des digues profondes. , 


Profondeur maximum à buse mer de vire eau ordinaire. . 


Cherbourg. 

France. 

Musoir ouest 

PROrONDKtH. 
itipJm**. IT-» «t^*. 

14»‘ • 

■Marseille.. 

Dock Napoléon 

. 17 

» 

H. 

Digue du large 

> 

4f,m 

Alger 

Musoir Ou nord 

. sa 

» 

Id. 

Grand mêle du largo 

» 

w 

Plymoutb.. 

Àngklerre. ^ 

Musoir ouest 

13 

f 

Douvres. .. 

Jetée ouest 

U 

• 

Id. 

Digue du largo 

» 

14 

Holyhead.. 

Extrémité actuelle du mêle nord. . . . 

17 

» 

Porlland. . 

Centre du môle isolé 

19 

» 

Aurigny. . 

Extrémité actuelle du mô!e ouest. . . . 

30 

> 

Id. 

id. projelée 

> 

kO 


Dépenses totales. — L'exécution des six ports de refuge, dont 
nous nous occupons plus spéL-ialemcnt, entraîne des dé- 
penses considérables, qui sont rassemblées dans le tableau 
suivant : 
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locautSs. 

1 ~ 

0 9 

V * 

V > 
8 8 

1 1 
e ^ 

U 

II 

1 i 

» «» 

a S 
«S — 
m ‘C 

2 S 

1 t 

•4» 

a a 

0 

« 

s : 

i 1 
1 * 

5 i 
i S 
a 1 



MUUmi». 

MtttlOM. 

MIUim». 

Mmi— t 

Utirwiefa 

ttu 

2,8 


8.3 

3.3 

Vourrti 

i$k7 

6,1 

>•7 

16,3 

125,0 

PortUpd 

tM 

14.7 

19,8 

21 .3 

29,0 

Aorigny 

1S47 

15,5 

16.2 

32.5 

35,0 

iertey 

1A47 

17,5 

7.6 

7,6 

7,6 

HoIybMd 


20,2 

27,0 

48,0 

50.1 

TobiQX 


70,5 

82,6 

131,0 

250,0 


Toutes les évaluations premières se sont trouvées trop fai- 
bles, en partie peut-être |)ar calcul systématique, en partie 
par suite des dilTiciiltés de ces questions. Les ouvrages de 
Douvres paraissent avoir été engagés, sans qu'on sc soit 
rendu compte, ou sans qu’on ait voulu annoncer que leur 
exécution exigerait 12S millions, et quatre-vingt -dix ans avec 
la marche actuelle, ou au moins cinquante ans en accélérant 
les travaux. Porlland, à Aurigny et à Holyhead les dé- 
penses seront doublées, et il s'agit de sommes considérables. 

Pendant douze ans, de 1847 à 1859, on a dépensé près de 
83 millions ou de 7 millions par an. 

48 millions restant à dépenser pour les travaux actuelle- 
ment approuvés exigeraient à ce taux encore sept ans. 

Ces sommes considérables ne constituent qu'une faible 
partie de la dépense consacrée en ce moment par l'Angleterre 
à la défense nationale. 

Toutefois, si l’on veut accomplir les travaux gigantesques 
de Douvres et compléter tous les autres ports (Jersey excepté), 
il faut compter sur une dépense totale d'au moins 250 mil- 
lions et sur une durée bien longue encore. 

Importance comparée des principales digues. — Je terminerai 
par un dernier rapprochement entre les principales digues 
dont j’ai parlé. 
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Aux cinq grands ouvrages entrepris par le gouvernement 
anglais, je n'ni opposé comme ouvrages semblables, que les 
digues si remarquables d'Alger et de Cherbourg. 

A Alger, le système des gros blocs artincicls a commencé 
une ère nouvelle pour les travaux maritimes, cl les mêles ont 
pu atieindre des profondeurs qu’on n'avait pas encore osé 
aborder. 

A Cherbourg, la digue, entièrement isolée comme celle de 
Plymouth, mais la plus vaste de toutes par son développe- 
ment, et la plus éprouvée par de longues intermittences et de 
nombreux tâtonnements, recevait, il y a quelques années, 
d’un juge aussi éclairé qu'impartial, un magnifique éloge 
qui conserve encore toute son actualité. 

Le capitaine Washington, de la marine royale d'Angle- 
terre, écrivait à la (in de 1845 dans un rapport ofliciel’ : 

« La digue de Cherbourg, quel qu’en suit le sort dans l'ave- 
nir, doit être regardée, comme l'ouvrage le plus hardi et le 
plus gigantesque, qui depuis les temps historiques ait été 
accompli par la maiu de l'homme. > 

V. Chevallier. 

Ingénieur en chef des ponts el ch&ussées. 


1. Bfport on the haritour of refuge to he constructed in Dover Bay, 18U. 
(AppeiidiXf p. 95.) 
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La Bevae maritime et eelaalale parait tOUS leS mois. 

On s’abonne chez H. Challavel aîné, libraire-commission- 
naire pour les Colonies, l’Algérie et l'Orient, 30, rue des 
Boulangers. 


Pour la France et pour l'Algérie, 25 francs ; pour les Colonies 
tranteises, 35 francs; — pour l'Étranger, Us frais â» poste 
en sus. 

Les abonnements se prennent ponr un an, à partir 
du 1" janrier. 
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